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Résumé 
Bouthot, M.-L. (2011) L'influence des abords de la route sur la vitesse pratiquée par le 
conducteur en milieu urbain. Université de Sherbrooke, département de géomatique 
appliquée, 107 p. + annexes. 
La façon de gérer les limites de vitesse en milieu urbain au Québec fait qu'elles sont 
parfois mal adaptées au milieu. Pour être efficace, une limite de vitesse devrait être 
respectée d'instinct par la majorité des conducteurs. Des expériences montrent que le 
conducteur est influencé par son environnement. 
Le principal objectif de cette étude est de déterminer l'influence des abords de la route 
sur la vitesse pratiquée par le conducteur. Cet objectif sera atteint par les étapes 
méthodologiques suivantes : identification des variables des abords de la route, 
conception d'une grille d'observation, détermination des critères de sélection des sites 
d'étude, collecte de données sur le terrain, description des sites d'étude, analyse des 
données et mise en relation de la vitesse pratiquée avec les abords. L'étude se déroule en 
milieu urbain, sur des sites situés dans différentes villes du Québec, et dont la limite de 
vitesse affichée ne dépasse pas 60 km/h. 
Le résultat de la recherche permet d'en savoir plus sur l'influence qu'ont sur la vitesse les 
différents éléments constituants les abords des routes et de discerner lesquels sont les plus 
influents. Selon les analyses de régression, l'emprise visuelle, le taux d'occupation du 
stationnement sur rue, la présence d'accès ou de bâtiments institutionnels, la distance des 
poteaux de la rue et la densité de cyclistes auraient tous une influence sur les variations 
dans les vitesses moyennes. L'identification de ces variables constitue un avantage dans 
une détermination de limites de vitesse plus adaptées sur les routes en milieu urbain du 
Québec. 




Bouthot, M.-L. (2011) L'influence des abords de la route sur la vitesse pratiquée par le 
conducteur en milieu urbain. Université de Sherbrooke, département de géomatique 
appliquée, 107 p. + annexes. 
In Quebec, the way speed limits are managed is mainly not quite adapted to the urban 
environment. As a rule, to be effective, speed limits should instinctively be respected by 
most drivers. Studies that have been led to discover how exactly to achieve this goal have 
showed that drivers are more influenced by their environment than by the speed limit sign 
itself. 
The main objective of this study is to determine exactly what roadsides aspects of urban 
areas will influence the driver's chosen speed. This objective will be achieved by the 
following methodological steps: identification of roadside variables, development of a 
observations sheet, choice of the criteria for selecting study sites, collection of field data, 
description of studied sites, data analysis and linking of speed practiced with roadside 
variables. The study is conducted in urban sites located in cities of the province of 
Quebec whose posted speed limit does not exceed 60 km / h. 
Results of the study will help us to learn more about the influence of différent roadsides 
constituents on driver's speed and discern which ones are most influential. According to 
the régression analysis, peripheral vision, occupancy rate of on-street parking, presence 
of institutional buildings or accesses, distance from street pôles and the density of cyclists 
ail have an influence on changes in average speeds. The identification of these variables 
is an advantage in determining appropriate speed limits on roads in urban areas in 
Quebec. 
Key words : practiced speed, roadside, driver behavior, speed limit, urban 
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Avant-propos 
Cette étude s'inscrit dans le cadre d'un plus vaste projet financé par le ministère des 
Transports du Québec, qui vise à améliorer la détermination des limites de vitesse en 
milieu urbain1. Ce projet englobe deux projets de maîtrise réalisés en parallèle : l'étude 
de l'influence de la géométrie de la route sur les vitesses pratiquées par les conducteurs2 
et l'influence des abords de la route, soit le présent ouvrage. Les trois études réalisées en 
parallèles partagent une revue de littérature, une méthodologie d'acquisition et d'analyse 
des données et le même échantillon de sites. 
1 Bellalite, L. (2009) Etude des conditions optimales correspondant aux différentes limites de vitesse en 
milieu urbain, Laboratoire d'application et de recherche en aménagement (L.A.R.A.), Université de 
Sherbrooke, rapport de recherche non publié. 
2 Houle, Pierre-Louis (2010) Étude de l'impact de la géométrie routière sur le comportement du conducteur 
en milieu urbain. 
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Chapitre 1. Problématique 
Cette section fait une rétrospective de la recension des écrits portant sur les problèmes 
liés à la vitesse. Par la suite, nous exposons la problématique qui vient justifier cette 
étude, suivie de l'énoncé de notre objectif et de nos hypothèses. Comme l'étude se 
déroule dans des conditions limitatives précises, nous décrirons la zone géographique où 
se concentre l'étude ainsi que les autres limitations apportées par le contexte. 
1.1. Choix du sujet 
Depuis 1993 au Québec, ce sont les municipalités qui gèrent les limites de vitesse sur le 
réseau routier municipal. Les limites de vitesse établies selon les requêtes des citoyens 
sont parfois mal adaptées à l'environnement de la route. Cela donne lieu à un manque de 
cohérence entre la limite affichée et la vitesse que le conducteur considère d'instinct 
appropriée à la route. Selon Parker (2003), une limite de vitesse doit faire en sorte que les 
usagers la respectent volontairement. Elle devrait idéalement paraître trop rapide pour la 
majorité des conducteurs. En revanche, si la limite de vitesse est trop basse, elle risque 
d'être simplement ignorée. 
11 est donc important d'arriver à fixer des limites de vitesse qui soient bien adaptées à la 
route. Lors de la détermination d'une limite, la vitesse du 85e centile constitue le critère le 
plus souvent utilisé. Cette vitesse donne une indication de la vitesse maximale pratiquée 
par la majorité des conducteurs (Freedman, 2007; Parker, 2003). Dans son rapport, Parker 
(2003) suggère que la limite de vitesse sur les autoroutes et routes provinciales 
dépourvues d'accès soit fixée à 10 km/h au-dessus de la vitesse du 85e centile. La 
pertinence de n'utiliser que la vitesse du 85e centile pour déterminer les limites de vitesse 
est toutefois discutée dans la littérature. Parker (2003) laisse entrevoir d'autres facteurs 
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devant entrer en jeu dans la détermination de la limite de vitesse lorsqu'il précise que sa 
méthode ne s'applique qu'aux routes provinciales dépourvues d'accès. Selon Bruneau et 
Bellalite (2009), il existe des outils décisionnels reposant non seulement sur le 85e centile 
mais aussi sur les caractéristiques de l'environnement routier. 
L'étude de Bellalite (2002) rapporte des expériences d'aménagement de la route ayant 
contribué avec succès à réduire la vitesse des conducteurs. On peut donc en déduire que 
les variables de l'environnement routier ont effectivement un impact sur la vitesse 
pratiquée par le conducteur. En acquérant une meilleure connaissance de l'effet des 
diverses variables de l'environnement routier, il devrait être possible de prévoir la vitesse 
qui sera adoptée par les conducteurs seulement en examinant les caractéristiques de la 
route. Cela aura comme résultat d'arriver à une limite de vitesse mieux adaptée. 
1.2. Cadre théorique 
Les recherches effectuées sur la problématique des limites de vitesse s'intéressent 
généralement à un de ces trois aspects : les critères et les procédures pour déterminer les 
limites de vitesse, les études de vitesse et les facteurs qui influencent la vitesse. 
La section suivante (pp. 2-19) est tirée d'un document3 auquel nous avons contribué et à 
partir duquel les passages relatifs aux abords de la route ont été extraits et adaptés. 
Bellalite, L. (2009) Étude des conditions optimales correspondant aux différentes limites de vitesse en 
milieu urbain - recension des écrits 1 v.2., Laboratoire d'application et de recherche en aménagement 
(L.A.R.A.), Université de Sherbrooke, rapport de recherche non publié, 32 p. (Ce rapport correspond à une 
synthèse des résumés de lecture réalisés par Marie-Lyne Bouthot et Pierre-Louis Houle).3 
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1.2.1. Critères et procédures pour déterminer les limites de vitesse 
Dans un rapport tiré de NCHRP Project 3-67 Expert System for Recommending Speed 
Limits in Speed Zones, Lemer (2007) résume les démarches entreprises afin de concevoir 
un système expert d'aide à la décision. Ce système, USLIMITS2, aide à déterminer les 
limites de vitesse sur le réseau supérieur. 
La détermination des limites de vitesse dans une zone ne fait pas consensus parmi les 
experts et constitue souvent un sujet de controverse. Les professionnels impliqués dans la 
prise de décision peuvent être en désaccord quant à la limite qui équilibre le mieux la 
sécurité et la mobilité. Les études d'ingénierie constituent souvent les informations de 
base. Généralement, elles prennent en compte les caractéristiques physiques de la route, 
l'historique d'accidents, les caractéristiques du trafic et de son contrôle de même que la 
longueur du segment. 
Le Manual on Uniform Traffic Control Devices (MUTCD) constitue un ouvrage de 
référence pour la détermination des limites. Il met l'accent sur le 85e centile tout en 
considérant les caractéristiques de la route (accotement, pente et alignement), la vitesse 
pratiquée, le développement et l'environnement aux abords de la route, les habitudes de 
stationnement, l'activité piétonne et l'historique d'accidents au cours de la dernière 
année. Cependant, il ne fournit pas de procédure ou d'aide à la décision. Ainsi, il faut 
recourir à l'expérience et au jugement en vue de pondérer les facteurs et de déterminer la 
vitesse optimale. Cela se traduit par un manque d'uniformité dans les limites, créant de la 
confusion chez le conducteur et un incitatif au non-respect. La limite devrait plutôt 
découler d'un consensus entre les ingénieurs, les policiers, le public et les élus. Mais une 
telle procédure serait trop longue. Aussi, un système expert prenant en compte les 
facteurs et les procédures nécessaires à la détermination d'une limite faciliterait la tâche, 
permettant l'atteinte d'un consensus et assurant une uniformité dans la prise de décisions. 
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Le premier système expert est apparu en Australie et a été adapté pour les États-Unis. 
Cependant, ce système était limité par le fait qu'il ne pouvait pas apprendre de son 
expérience. Le système USLIM1TS2 vient combler cette lacune. La démarche entreprise 
afin de concevoir ce logiciel repose sur la technique DELPHY. Il s'agit d'un processus 
itératif comportant de nombreuses étapes de vérification et contre vérification auprès de 
deux groupes d'experts. Ainsi, des ingénieurs, des policiers, des experts en sécurité 
routière et d'autres professionnels ont été mis à contribution. Le premier groupe (17 
personnes) a œuvré surtout à la conception du logiciel alors que le second groupe (148 
personnes) en testait la validité en répondant à un questionnaire. 
Le premier groupe d'experts a identifié les facteurs importants et établi leur influence 
dans le processus de détermination des limites. Il a analysé et commenté des 
photographies et des statistiques (ex : vitesse d'une zone et historique d'accidents) de cas 
type (scénarios types). Les experts ont aussi évoqué le raisonnement logique supportant 
leurs recommandations. Le système expert a été soumis au second groupe avec de 
nouveaux cas. Les réponses au sondage ont permis d'élaborer des modèles statistiques 
recommandant des limites de vitesse en fonction des propriétés du site. À l'aide de ces 
modèles, le premier groupe a pu formuler un certain nombre de règles et de logiques de 
décision. Le second groupe d'experts les a commenté, ce qui a permis de les préciser et a 
donné lieu à la version finale du logiciel. 
Les chercheurs ont indiqué que le poids relatif de certaines variables critiques n'a pas fait 
l'objet d'un consensus entre les experts surtout à l'égard de routes où de nombreux 
accidents sont survenus. Par ailleurs, la méthode retenue afin d'identifier les variables 
critiques et les règles de décision n'a pas permis de faire ressortir des indicateurs 
statistiquement significatifs, valides ou fiables. Pour cette raison, le logiciel propose deux 
approches en vue de déterminer la limite de vitesse. La première approche vise à 
substituer l'absence d'études de sécurité en attribuant un indice de danger aux conditions 
de circulation sur le segment de route. La deuxième approche compare la fréquence et la 
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sévérité des accidents d'un segment de route à un autre similaire. Si le segment analysé 
présente des taux plus élevés, une baisse de vitesse peut être recommandée. 
En Colombie-Britannique, Parker, Sung et Dereniewski (2003) ont procédé à une 
évaluation de la méthode de détermination des limites pratiquée par le ministère des 
Transports, notamment sur les autoroutes rurales provinciales. Le but de l'étude consistait 
à examiner les procédures de détermination des limites et à analyser les informations 
relatives à la route, au trafic et à la sécurité afin de vérifier si elles sont appropriées et 
uniformes. 
Selon les auteurs, plusieurs conditions sont requises afin d'établir une zone de vitesse 
réaliste. Ainsi, la majorité des conducteurs devraient rouler à une vitesse qu'ils jugent 
raisonnable et sécuritaire par rapport à la route, au trafic et aux conditions du milieu 
franchi. Une limite de vitesse indûment haute ou basse risque d'être ignorée. De même, 
elle doit être déterminée afin que la majorité des usagers la respectent volontairement et 
que seule la minorité de contrevenants soit réprimée. Une limite devrait paraître trop 
rapide pour la majorité des usagers. Sinon, il ne s'agit pas d'une limite de vitesse 
maximale. Enfin, la limite maximum est fixée pour des conditions idéales de route, de 
trafic et d'environnement. 
Les auteurs ont procédé à l'évaluation terrain d'environ 5000 km de route provinciale. 
Une étude d'ingénierie et de sécurité a été réalisée dans des zones de vitesse sur près de 
11 000 km de route. Enfin, une analyse avant et après des accidents a été menée sur des 
segments de route où la limite a été haussée de 90 à 100 km/h au cours des années 90. 
Selon les informations recueillies, le ministère a recours au Technical Circular T-10/100, 
qui inclut le document Speed Zone Guidelines - A Proposed Recommended Practice 
(ITE, annexe B, conforme aux principes soumis dans le Transportation Research Board 
Spécial Report 254) afin de déterminer les limites. Plusieurs critères sont considérés. Il 
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s'agit notamment du 85e centile, de la géométrie de la route (l'alignement), de la distance 
de visibilité, des caractéristiques de la route et des abords, du développement en 
périphérie de la route, de l'activité piétonne et cycliste ainsi que de l'historique 
d'accidents. La vitesse du 85e centile est le critère le plus considéré en vue d'établir la 
limite de vitesse. La procédure comprend aussi des directives afin de déterminer les 
limites dans les zones de transition d'un milieu rural à haute vitesse vers un milieu urbain 
ou une zone avec développement périphérique et dotée d'accès routiers. Les auteurs 
indiquent que cette procédure est tout à fait appropriée. 
L'évaluation a permis de relever un certain nombre de faits saillants, énoncés sous forme 
de recommandations. Ainsi, les limites de vitesse en terrain montagneux devraient être 
abaissées afin de tenir compte des manœuvres de circulation plus difficiles en raison des 
fortes pentes. Aux endroits où les collisions avec les animaux sont nombreuses, il faudrait 
prévoir une réduction de la limite de 20 km/h pendant la nuit. 
Dans les zones de transition, les limites devraient être mieux adaptées à la route, à la 
circulation et à l'environnement. Sur les autoroutes et les routes provinciales dépourvues 
d'accès, la limite pourrait être augmentée de 10 km/h à la lumière du 85e centile observé. 
Bien que certains sites aient un 85e centile à 5 km/h près, les auteurs ont arrondi la limite 
permise à la baisse afin d'obtenir un multiple de 10 permettant un affichage simple. 
Règle générale, les limites sont consistantes sur les autoroutes. Ce qui ne semble pas le 
cas pour les routes rurales où certaines zones détenant des propriétés similaires affichent 
des limites différentes. Par ailleurs, les limites en zones rurales peu développées ont peu 
d'impact puisqu'elles ne donnent pas d'indications pertinentes aux conducteurs sur la 
façon de s'y comporter (principalement la nuit et par mauvais temps). Les auteurs 
recommandent de les remplacer par un message de sécurité (ex : conduire à une vitesse 
raisonnable) aux endroits où les caractéristiques y sont favorables. Aux endroits où la 
limite a été majorée de 10 km/h, la vitesse moyenne s'est accrue de 3,2 à 4 km/h. 
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Cependant, il n'a pas été possible de vérifier si cette augmentation avait eu un impact sur 
les accidents. 
En Angleterre, le Department for Transport (1999) a élaboré une série de 
recommandations visant l'implantation d'une limite ou d'une zone de 20 mph (32 km/h). 
Selon les auteurs, il faut s'assurer que la limite de vitesse soit appropriée à la zone et 
apporte des bénéfices à l'égard de la sécurité routière et de l'environnement. La limite de 
vitesse choisie ne devrait pas requérir un niveau déraisonnable de contrôle policier. Des 
zones d'évitement destinées au trafic de transit devraient être localisées à proximité des 
zones de 20 mph. Il est d'ailleurs conseillé de ne pas instaurer de zones de 20 mph à plus 
d'un (1) km d'une artère. Enfin, une zone 20 mph devrait débuter à une intersection en 
« T », à la jonction d'une rue secondaire et d'une route principale. Ainsi, la vitesse du 
trafic est naturellement réduite par l'action du virage sur la rue secondaire. Le début d'une 
telle zone doit être marquée par une signalisation visible par le conducteur, ce qui l'incite 
à s'y conformer. 
Un article publié par le gouvernement australien (1998), présente une procédure 
destinée à l'implantation d'une zone de 40 km/h en milieu bâti. Selon l'article, la zone 
doit avoir une frontière bien définie (route artérielle, limite physique ou géographique). 
Les routes doivent se trouver dans une zone appropriée (résidentielle, piétonne, etc.) et 
avoir une longueur minimale de 200 mètres. La vitesse moyenne et le débit de circulation 
doivent y être faibles. Des mesures de modération de la vitesse peuvent être prévues pour 
réduire la vitesse. De plus, une signalisation claire doit être présente pour avertir les 
usagers. Il est recommandé de ne pas abaisser les vitesses sur les routes dont les fonctions 
sont commerciales, industrielles ou régionales. Selon les auteurs, certains écrits suggèrent 
une superficie maximale de la zone équivalente à un temps de parcours maximum de 
deux minutes. Cette limitation n'est pas obligatoire, les limites apparaissant naturellement 
avec l'environnement géographique. 
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1.2.2. Études de vitesse 
On recense dans la littérature des études qui tentent d'expliquer le comportement des 
conducteurs vis-à-vis des limites de vitesse. La sécurité des usagers vulnérables comme 
les écoliers est une préoccupation importante. Les études de Young et Lazic abordent le 
sujet en tentant de démontrer l'effet des zones scolaires sur le comportement des 
conducteurs. 
Selon Lazic (2003), des études réalisées sur l'implantation de 15 nouvelles zones 
scolaires à Saskatoon ont montré que même si la limite de 30 km/h est rarement 
respectée, les conducteurs circulant sur des artères réduisent davantage leur vitesse à 
l'approche d'une zone scolaire puisqu'ils roulent déjà plus vite que ceux se déplaçant sur 
une rue locale. En moyenne, sur tous les sites étudiés, la vitesse du 85e centile est passée 
de 54,4 km/h à 44,5 km/h après l'instauration de la zone, avec seulement 23% des 
automobilistes qui respectent la limite de 30 km/h. La moitié des automobilistes circulent 
à une vitesse entre 30 km/h et 40 km/h. L'étude montre aussi que la présence de la limite 
de vitesse n'a aucune influence en dehors des heures d'activité de l'école. La zone 
scolaire n'a donc aucun effet sur la sécurité des piétons en dehors des heures scolaires ou 
les fins de semaine. 
Des conclusions semblables sont tirées d'une étude de Young (2003) sur la vitesse des 
conducteurs dans les zones scolaires d'Atlanta. Au cours de cette étude, les vitesses de 
100 conducteurs ont été enregistrées à l'aide d'un système GPS embarqué. Leur 
comportement a ainsi été observé à l'approche de deux écoles primaires. Les analyses ont 
démontré que la vitesse des conducteurs ne diminue pas significativement pendant les 
heures d'activités scolaires. Les réductions de vitesse observées dans certains cas 
semblent être dues à la géométrie de la route et non à l'affichage de la zone scolaire. À 
notre avis, les vitesses recueillies au cours de cette étude peuvent être biaisées car elles 
ont été enregistrées à l'aide d'un système GPS embarqué. Bien que le rapport d'étude 
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n'en fasse pas explicitement état, les conducteurs étaient conscients du fait que leur 
vitesse était enregistrée. 
1.2.3. Les variables qui influencent la vitesse 
De nombreuses études révèlent que les abords de la route affectent la vitesse pratiquée. 
Ils sont constitués de plusieurs variables qui interagissent de manière différente avec la 
vitesse. Ainsi, selon les cas, les abords ont pour effet d'encourager ou de modérer les 
vitesses pratiquées par leur présence. D'autres ont une incidence plus limitée. Quoiqu'il 
en soit, un grand nombre de ces variables sont autocorrélées, ce qui complique 
l'appréciation de leurs effets respectifs. 
Dans leur stratégie de gestion de la vitesse, Greibe et al. (1999) suggèrent une 
classification des routes au moyen de certaines variables afin de pouvoir identifier la 
vitesse qui convient. Parmi ces variables, un grand nombre concerne les abords de la 
route, soit: le DJMA (débit journalier moyen annuel) de bicyclettes et piétons, la présence 
de trottoirs ou de pistes cyclables, les installations de traverse, le contrôle des 
intersections, les accès aux bâtiments, le développement et l'occupation du sol aux abords 
de la route. 
Ribbens et Wium (1986) décrivent la méthode utilisée par l'Afrique du Sud afin d'établir 
des limites de vitesse de manière la plus universelle possible. Bien que les conditions 
routières diffèrent au Québec, les facteurs utilisés pour déterminer la vitesse associée à 
chaque section de route restent pertinents. Cinq (5) des neuf (9) facteurs utilisés 
concernent les abords des routes. Il s'agit des flux piétonniers et cyclistes, des 
manœuvres de stationnement et de livraison, des accès, des intersections et passages pour 
piétons et des objets fixes hors chaussée. 
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Le Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) utilise le système expert 
XLIMITS pour déterminer les limites de vitesse en tenant compte de l'environnement 
routier et des conditions de circulation. À nouveau, plusieurs variables concernant les 
abords de la route sont importantes dans le choix de la vitesse à afficher. Il suffit de 
nommer les équipements et dangers aux abords de la route, les aires piétonnières, le 
nombre d'accès et d'intersections, la signalisation, l'utilisation du sol, la présence 
d'écoles, d'hôpitaux ou d'autres générateurs de déplacements, les marges de recul de 
même que les flux de circulation de piétons et de cyclistes. 
Une étude menée par Van de Kerkhof et Berénos (dans Martens, 1998) établit une liste de 
variables environnementales ayant une incidence sur la vitesse pratiquée par le 
conducteur en milieu urbain. Ces variables correspondent au nombre de bâtiments et au 
nombre de voitures stationnées dans la rue. 
Dans son étude, Giles (2004) utilise une analyse multivariée afin d'identifier les variables 
influençant la vitesse pratiquée par le conducteur. L'auteur y décrit trois catégories de 
variables, celles liées à la route, au véhicule et au conducteur. 
Les variables liées à la route correspondent à la limite affichée, aux méthodes de 
renforcement de la Loi, à la présence de caméras de surveillance, à la présence policière, 
à la localisation de la route, au type de route et à sa conception, à la visibilité, à la période 
de la journée, du mois ou de l'année, à la météo de même qu'à la proximité du domicile. 
Les variables liées au véhicule sont associées à la masse, l'âge, la marque, le modèle, le 
type et la performance du véhicule, à la présence de passagers et à la vitesse maximale de 
conception. Toutefois, Giles souligne l'absence d'unanimité chez les chercheurs quant à 
l'influence de passagers à bord du véhicule sur la vitesse pratiquée. Les variables liées au 
conducteur regroupent la valeur qu'il accorde au gain de temps, la perception du risque et 
de la sécurité, l'attitude face au risque, l'âge et l'expérience, le sexe, l'historique des 
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accidents, l'historique des violations des lois du déplacement, la durée du parcours et le 
port des ceintures de sécurité. 
L'étude de Knodler et Dulaski (2005) cherche à comprendre le processus de sélection de 
la vitesse par les conducteurs. Les objectifs spécifiques visent à évaluer l'efficacité des 
usagers à identifier leur vitesse sur différents types de route par un exercice réel et 
évaluer l'habileté des usagers à déterminer la limite d'une route (par rapport à sa 
classification) au moyen d'une simulation statique. En bref, l'étude cherche à évaluer si 
la vitesse des usagers varie en fonction du type de route (classification) et à savoir si les 
usagers sont capables de différencier les types de route et leur limite de vitesse. Le 
groupe témoin était composé de 5 hommes et 5 femmes, âgés de 21 à 58 ans. Les routes à 
l'étude comprenaient des rues locales (30 mph) et des artères (40 et 45 mph). 
La simulation statique comprenait vingt-trois (23) images, exposées de façon aléatoire, 
pour lesquelles les participants devaient estimer la limite autorisée à 5 mph près. 
L'exercice pratique visait à mesurer leur capacité à évaluer la vitesse pratiquée sur 
différents types de route sans consulter leur indicateur de vitesse. Le parcours consistait 
en une boucle de 3 miles avec vingt points de contrôle, comprenant une rue locale avec et 
sans limite affichée et une artère. Le conducteur devait estimer sa vitesse au moment où 
l'accompagnateur le lui demandait. 
Dans les rues locales dont la limite affichée était de 30 mph, les résultats montrent que 
quatre hommes sur cinq circulaient plus vite que la limite permise et croyaient qu'ils 
excédaient la limite affichée, alors qu'une seule femme était dans la même situation. 
Trois hommes et cinq femmes ont sous-estimé leur vitesse. Sur les sites à 30 mph sans 
affichage, les résultats montrent que seulement un homme circulait à 30 mph et que tous 
les autres participants circulaient sous la limite par défaut. Deux hommes et trois femmes 
ont sous-estimé leur vitesse. Sur les artères où la limite par défaut était de 40 mph, tous 
les participants circulaient sous la limite permise. Trois hommes et trois femmes ont 
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sous-estimé leur vitesse. Dans la zone affichée à 45 mph, il y avait quatre hommes et 
seulement une femme qui circulaient au-dessus de la limite affichée. Trois hommes et 
quatre femmes ont sous-estimé leur vitesse. En résumé, les résultats montrent qu'il y 
avait plus de femmes (18 sur 20 reprises) qui circulaient sous la limite permise. Le 
nombre d'usagers sous estimant leur vitesse était comparable chez les deux sexes. Le 
taux de respect était plus élevé dans les zones sans limite affichée. Les hommes avaient 
une meilleure perception de leur vitesse puisque les vitesses prédites et adoptées 
s'avoisinaient. Par ailleurs, en l'absence de panneaux indicateurs, les conducteurs avaient 
tendance à circuler à une vitesse inférieure à la limite autorisée. 
Les résultats de la simulation montrent que la majorité des participants ont inscrit des 
vitesses estimées et adoptées supérieures à la limite autorisée sur les rues locales à 30 
mph. Quatre participants, dont trois femmes, ont indiqué une vitesse adoptée de 30 mph. 
Cinq répondants (quatre hommes et une femme) ont écrit qu'ils adopteraient une vitesse 
5 mph au-dessus de la limite estimée. Trois femmes ont indiqué une vitesse adoptée 
inférieure à la vitesse estimée. Les valeurs de vitesses estimées et adoptées varient 
beaucoup entre les participants. Chez les hommes, elles se situent entre 25 et 55 mph, 
alors que chez les femmes ces valeurs se situent entre 30 et 50 mph. Par ailleurs, les 
vitesses estimées et adoptées les plus élevées ont été enregistrées chez les plus jeunes. La 
simulation révèle également que cinq participants (3 hommes et 2 femmes) ont inscrit des 
vitesses estimées et adoptées identiques à la vitesse affichée sur les routes collectrices 
locales mineures à 35 mph. A nouveau, les vitesses adoptées les plus élevées se 
trouvaient chez les jeunes. Parmi les cinq participants ayant indiqué une vitesse estimée 
et adoptée différentes, quatre (dont trois femmes) ont affirmé vouloir conduire plus vite 
que la limite de vitesse estimée. Ces résultats montrent que la plupart des participants ont 
indiqué une vitesse estimée et adoptée différentes. Seulement un homme et une femme 
(les plus âgés) ont indiqué une vitesse estimée et adoptée identiques. À nouveau, les 
vitesses adoptées les plus élevées se trouvaient chez les jeunes. Quatre hommes ont 
indiqué une vitesse adoptée supérieure à la vitesse estimée contre seulement deux 
femmes. 
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En Nouvelle-Zélande, les travaux de Wrapson et Harré (2006) ont consisté à évaluer 
l'influence des pressions sociales sur la vitesse adoptée par le conducteur. Selon les 
auteurs, le conducteur tend à calquer son comportement sur celui des autres usagers. 
Comme il a souvent tendance à surestimer la vitesse des autres conducteurs, cela l'amène 
à des excès de vitesse. Afin de mesurer l'influence de ces pressions sociales, les 
chercheurs ont évalué l'effet de trois panneaux indicateurs sur la vitesse pratiquée. Le 
premier panneau indiquait la vitesse moyenne des usagers, le second signalait que la 
vitesse était sous surveillance alors que le troisième jumelait les deux messages. 
Le site sur lequel s'est déroulée l'expérimentation correspond à une route urbaine 
achalandée (11 500 véhicules/jour) dont la limite est de 50 km/h. Il s'agit d'une zone de 
transition entre un secteur commercial et un développement semi-urbain. Le taux de 
contrevenants y assez élevé (63%) et certains conducteurs roulent à des vitesses 
excessives. Le tableau 1.1 indique les résultats obtenus. 









51-60 km/h 53,5 52,5 54 54,2 
61-70 km/h 8,7 7,5 7 7,4 
+ de 70 km/h 0,6 0,5 0,5 0,5 
TOTAL 62,8 60,5 61,5 62,1 
Globalement, les résultats indiquent que le taux de contrevenants a légèrement diminué à 
la suite de l'installation des panneaux indicateurs. Les conducteurs roulant légèrement au-
dessus de la limite (51-60 km/h) et les excessifs (plus de 70 km/h) semblent les moins 
influencés. En contrepartie, ceux qui circulent entre 10 et 20 km/h au-dessus de limite ont 
été plus nombreux à réduire leur vitesse. Selon les auteurs, les panneaux induisent des 
baisses de vitesse. Incidemment, les pressions sociales et la surveillance semblent influer 
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sur la vitesse adoptée. Le panneau combiné s'est avéré un peu moins performant que 
prévu. Cela serait attribuable au fait que l'information sur la vitesse moyenne atténue le 
message associé au risque de surveillance policière. En effet, en Nouvelle-Zélande, le 
conducteur ne reçoit pas de contravention pour un excès de 10 km/h ou moins. 
Les auteurs ont aussi discriminé les résultats selon le jour de la semaine. Les résultats 
montrent que les panneaux sont plus efficaces la fin de semaine. Durant les jours 
ouvrables, les usagers sont plus pressés, d'où une baisse plus modérée. Par ailleurs, les 
risques d'avoir une contravention sont plus faibles aux heures de pointe. 
Tableau 1.2. Diminution du pourcentage de contrevenants selon la période de la 
semaine 
Vitesse pratiquée Jours de semaine Fin de semaine 
51 -60 km/h 8 26 
61-70 km/h 17 33 
+ de 70 km/h 10 24 
TOTAL 35 83 
Enfin, il semble que les panneaux soient moins efficaces au cours de la nuit. La 
circulation y est plus libre et les risques de contravention réduits. 
Aux États-Unis, Royal (2002) a mené un sondage visant à comprendre le comportement 
des conducteurs. Selon les résultats de ce sondage, les conducteurs estiment pouvoir 
circuler à une vitesse allant jusqu'à 7 à 8 mph au-dessus de la limite affichée avant de 
courir le risque de recevoir une contravention. Les résultats de l'étude identifient aussi les 
facteurs qui ont le plus d'incidence sur le comportement des conducteurs. Il s'agit des 
conditions météorologiques, de l'évaluation personnelle de la vitesse que le conducteur 
juge sécuritaire, de la limite affichée, du volume du trafic et de l'expérience personnelle 
de la route sur laquelle le conducteur circule. 
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Forward et Samuelsson (2008) ont procédé à une enquête auprès de conducteurs 
professionnels afin de mesurer leur attitude face aux infractions du code la route. Les 
auteurs ont interviewé huit personnes représentant un échantillon de conducteurs de poids 
lourds, de camions de livraison, d'autobus et de taxis. Le questionnaire explorait les 
attitudes, les normes subjectives et prescriptives, la perception du contrôle sur le 
comportement et les habitudes. 
Les résultats révèlent que de 15% à 30% des conducteurs professionnels prévoient 
excéder de 15 à 30 km/h la limite affichée dans les prochaines trois semaines, autant en 
milieu rural qu'urbain. De 61 à 73% des conducteurs professionnels ont admis avoir 
commis des infractions de vitesse dans le passé. Ceux qui prévoient dépasser les limites 
croient que les conséquences seront positives puisqu'ils pourront rejoindre leur 
destination plus rapidement. Ils croient aussi que leur comportement est accepté par leurs 
collègues et dans certains cas, par leur employeur. Ceux qui dépassent les limites n'ont 
pas subi de pressions de leur entourage, ce qui ne les incite pas à changer de 
comportement. 
En Oregon, un conducteur qui circule à une vitesse excessive dans une zone de travaux 
routiers, une zone scolaire ou un corridor de sécurité (route achalandée reconnue comme 
étant accidentogène et dont la limite de vitesse est supérieure à 40 mph) est susceptible de 
se voir imposer une amende double. Jones et al. (2004) ont mené un sondage 
téléphonique auprès de 651 conducteurs adultes pour évaluer l'effet de cette pratique. 
Le sondage comprend deux parties. La première regroupe des questions sur les 
comportements de conduite, l'historique des contraventions, la perception des méthodes 
de contrôle des vitesses et la connaissance des lois et pratiques concernant les amendes 
doubles. La seconde partie concerne les facteurs considérés à risque par le conducteur au 
moment de décider s'il respecte ou non la limite affichée. Les facteurs à risque 
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comportent les accidents, les contraventions, les amendes de la cour et la hausse des frais 
d'assurance automobile. Pour chacun de ces facteurs, cinq questions ont été conçues en 
vue de proposer des situations variées. En définitive, vingt questions ont été posées de 
manière aléatoire avec l'assistance d'un programme informatique. Les questions étaient 
rédigées sous la forme « lorsque vous conduisez dans un tel contexte, à quelle fréquence 
tel facteur à risque vous incite à respecter la limite de vitesse? ». Les choix possibles de 
réponse étaient « toujours », « la plupart du temps », « parfois », « très rarement », 
«jamais ». 
A l'égard des comportements de conduite et de l'historique des contraventions, plus de 
90% des répondants ont admis avoir excédé la limite affichée au cours des trois (3) 
dernières années et 71% ont été arrêtés auparavant par la police en raison d'un excès de 
vitesse. Parmi ceux qui ont avoué avoir déjà dépassé la limite de vitesse, les raisons les 
plus souvent évoquées sont : suivre le rythme du trafic (91,5%), dépasser un véhicule 
(91,8%), tous les autres véhicules le font (49%), ou la limite affichée est trop basse 
(45%). 
En ce qui concerne la politique d'application des limites de vitesse, 85% des conducteurs 
croyaient pouvoir circuler jusqu'à 5 mph au-dessus de la limite affichée avant que cela ne 
soit considéré comme une vitesse excessive. Le tiers des conducteurs croyaient avoir une 
marge de manœuvre de plus de 5 mph. 
L'analyse montre que les conducteurs sont sujets à considérer le risque de provoquer un 
accident dans le choix de dépasser ou non la limite affichée. La possibilité de recevoir 
une contravention ou une amende est aussi souvent évoquée alors que le risque de voir 
augmenter ses frais d'assurance automobile est rarement mentionné. 
En zone scolaire, tous les facteurs à risque sont davantage considérés. Dans les zones de 
chantiers routiers, ces facteurs revêtent un peu moins d'importance. Quant aux corridors 
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de sécurité, ce sont les moins considérés. Ce résultat est surprenant puisque les 
conducteurs accordent plus d'importance aux risques d'accidents en zones congestionnées 
rurales alors que les corridors de sécurité sont souvent des routes rurales où se trouvent 
les pires problèmes de congestion. 
Neuf répondants sur dix connaissent la Loi des amendes doubles dans les zones de 
chantiers routiers et ont déjà constaté la présence de panneaux de signalisation. En 
revanche, un peu moins de conducteurs sont au courant de l'application des amendes 
doubles en zone scolaire et moins de la moitié ont aperçu un panneau à ce propos. 
Environ la moitié des conducteurs sont renseignés sur l'application des amendes doubles 
dans les corridors de sécurité et 4 sur 10 ont déjà remarqué les panneaux d'avertissement. 
Une étude de Fitzpatrick et al. (2003) examine l'influence de la géométrie de la route et 
de ses abords sur les vitesses pratiquées par les conducteurs. L'étude a été menée sur des 
sites semi-urbains du Texas. Les sites retenus dans l'échantillon devait répondre à 
plusieurs critères, dont : un type de milieu urbain ou semi-urbain, une pente entre -4% et 
4%, une qualité de revêtement variant de passable à bonne, une distance de visibilité 
adéquate, une route comportant quatre (4) voies, un terrain plat à vallonné, des 
intersections contrôlées aux extrémités du site, une limite affichée entre 30 et 55 mph 
(soit 48 à 88 km/h), un emplacement situé à 200 mètres d'une courbe, d'un feu de 
circulation ou d'un panneau d'arrêt. 
Les variables mesurées diffèrent sur les sites courbes et en ligne droite. Sur les sites 
courbes, les mesures longitudinales sont associées au rayon de courbure, à la longueur de 
la courbe, à l'angle de déflexion, au type de contrôle et à sa distance en aval et en amont 
(feu, panneau d'arrêt, courbe). Les mesures transversales correspondent à la largeur de la 
voie (intérieure et extérieure), la surélévation (intérieure et extérieure), le type et la 
largeur de la médiane, le stationnement sur rue et la bande cyclable. Les variables des 
abords concernent l'utilisation du sol, la densité des accès, la fréquence et la distance des 
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objets fixes en bordure de route, l'activité piétonnière. Les variables liées au contrôle du 
trafic comprennent la distance entre les panneaux, la limite affichée, la présence de 
signaux de courbe ou de virage et la présence de panneaux de vitesse recommandée. 
Sur les sites en ligne droite, les mesures longitudinales sont associées à la longueur de la 
section et au type de contrôle et à sa distance en aval et en amont (feu, panneau d'arrêt, 
courbe). Les mesures transversales comprennent la largeur de la voie intérieure et 
extérieure, le type et la largeur de la médiane, le stationnement sur rue et la bande 
cyclable. Les variables des abords correspondent à celles des sites courbes (utilisation du 
sol, densité des accès, fréquence et distance des objets fixes en bord de route et activité 
piétonnière). Enfin, les variables liées au contrôle du trafic concernent la distance entre 
les panneaux et la limite affichée. 
La collecte de données de vitesse a été réalisée à l'aide de radars reliés à des ordinateurs 
portables dont le rythme d'enregistrement s'élève à trois mesures par seconde. L'équipe 
d'observation s'est efforcée de passer inaperçue. Les données ont été recueillies jusqu'à 
concurrence de 100 véhicules circulant en vitesse libre, ou trois heures d'observation 
continue. Les vitesses ont été collectées durant le jour, en dehors des heures de pointe. 
L'emplacement des relevés de vitesse varie selon le type de site. Dans les sites courbes, 
les relevés ont été pris entre le milieu et les trois quarts de la courbe, à l'endroit où la 
vitesse est la moins élevée en raison de son influence. Sur les sites en ligne droite, les 
relevés sont pris au milieu, à l'endroit où le conducteur circule à la vitesse de son choix. 
Les chercheurs ont procédé à une analyse de régression multiple afin de connaître la 
manière dont les variables influencent la vitesse pratiquée par les conducteurs. Dans les 
sites courbes, le rayon de courbure et la densité d'accès se sont révélées être les seules 
variables significatives dans l'explication de la vitesse pratiquée. Sur les sites en ligne 
droite, seule la limite affichée s'est avérée significative. Comme la limite affichée dépend 
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surtout du 85e centile, cette dernière variable a été retirée avant de procéder à une seconde 
régression multiple. Dans les sites en courbe, la seconde analyse a fait ressortir 
l'importance de la présence d'une médiane de même que la fréquence et la distance des 
objets fixes aux abords de la route. Sur les sites en ligne droite, la largeur de la voie est 
apparue comme une variable contributive à l'explication des vitesses pratiquées. 
1.3. Exposé de la problématique 
À la lumière des études déjà réalisées sur le sujet, dont les études de Fitzpatrick (2003), 
Giles (2004) et Lemer (2007), on remarque que les auteurs attribuent une influence sur la 
vitesse pratiquée à des variables qui peuvent se classer sous l'une ou l'autre de ces 
catégories: 
• le profil du conducteur; 
• les caractéristiques du véhicule; 
• les propriétés des abords de la route; 
• la géométrie de la route. 
Les propriétés des abords et la géométrie de la route s'avèrent les plus intéressantes en 
vue de déterminer une limite de vitesse optimale puisqu'elles peuvent aisément être 
mesurées ou contrôlées. 
Plusieurs études sur les limites de vitesse ont été menées en milieu rural, notamment sur 
les autoroutes ou routes provinciales où les limites sont élevées. Peu d'études ont 
toutefois été menées en milieu urbain, où les limites affichées sont de 60 km/h et moins. 
L'une des particularités du milieu urbain réside dans le fait que les propriétés des abords 
de la route y sont généralement très diversifiées. Il serait intéressant de vérifier 
-  1 9 -
l'influence des différentes constituantes des abords des routes urbaines sur la vitesse 
pratiquée par les conducteurs. 
Dans leur étude, Bellalite et D'Amours (2002) ont observé que la marge de recul, les 
intersections, les accès, l'utilisation du sol, la densité d'occupation, la distance des objets 
fixes (tels que les poteaux d'éclairage) et les trottoirs sont des variables susceptibles 
d'influencer la vitesse pratiquée par le conducteur. Selon Michaud, Taché et Bellalite 
(2004), d'autres variables peuvent aussi avoir une incidence sur la vitesse. Il s'agit 
notamment de l'emprise visuelle de même que la distance séparant les poteaux et les 
panneaux de la ligne de rive. 
En étudiant l'impact des abords de la route sur le comportement des conducteurs, cela 
devrait permettre d'identifier non seulement les variables les plus influentes mais aussi de 
détecter les seuils à partir desquels la vitesse du conducteur est influencée. Ces 
connaissances serviront à guider la prise de décision au moment de déterminer des limites 
de vitesse crédibles et cohérentes en milieu urbain. 
Dans le cadre du projet, une recension des écrits (Bruneau et Bellalite, 2009) a été 
réalisée en vue d'identifier l'ensemble des variables auxquelles les organismes de 
transport ont recours afin de déterminer les limites de vitesse. Le tableau 1.3 brosse un 
bilan des variables associées aux abords qui ont été identifiés par certains comme étant 
pertinents à la détermination des limites de vitesse. 
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Tableau 1.3. Référence des variables associées aux abords 
de la route dans la littérature 
Variable 
Pertinent à la détermination des limites de vitesse 
selon: 
Marge de recul ° Ribbens et Wium (1986) 
° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
° Fildes et al. (2005) 
- Department for Transport (2006) 
Utilisation du sol ° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
• Fildes et al. (2005) 
- Department for Transport (2006) 
° Standards Australia (2008) 
° Global Road Safety Partnership (2008) 
Accès ° Ribbens et Wium (1986) 
° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
d Fildes et al. (2005) 
- Department for Transport (2006) 
- Lu et al. (2003) 
° Standards Australia (2008) 
- Global Road Safety Partnership (2008) 
Intersections - Ribbens et Wium (1986) 
- Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
« Fildes et al. (2005) 
- Department for Transport (2006) 
• Lu et al. (2003) 
- Standards Australia (2008) 
- Global Road Safety Partnership (2008) 
Stationnements 
- Ribbens et Wium (1986) 
° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
° Department for Transport (2006) 
Trottoir - Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
- Fildes et al. (2005) 
- Department for Transport (2006) 
- Lu et al. (2003) 
° Standards Australia (2008) 
- Global Road Safety Partnership (2008) 
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Variable 
Pertinent à la détermination des limites de vitesse 
selon: 
Voies cyclables 
° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
- Global Road Safety Partnership (2008) 
Objets fixes hors chaussée ° Ribbens et Wium (1986) 
- Fildes et al. (2005) 
° Global Road Safety Partnership (2008) 
Piétons ° Ribbens et Wium (1986) 
° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
° Fildes et al. (2005) 
- Department for Transport (2006) 
- Standards Australia (2008) 
° Global Road Safety Partnership (2008) 
Cyclistes - Ribbens et Wium (1986) 
° Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) 
« Fildes et al. (2005) 
° Department for Transport (2006) 
° Standards Australia (2008) 
» Global Road Safety Partnership (2008) 
Adapté de Bruneau, J-F. et Bellalite, L. (2009) 
1.4. But 
Le but de cette étude est de déterminer l'influence des abords de la route sur la vitesse 
pratiquée par les conducteurs en milieu urbain. 
1.5. Hypothèses 
Selon les études réalisées auparavant (Bellalite et D'Amours, 2002) et à la lumière des 
méthodes de détermination des limites de vitesse rapportées dans les documents tels que 
ceux du Land Transport Safety Authority of New Zealand (2003) et de Ribbens et Wium 
(1986), notre hypothèse générale est à l'effet que les abords de la route ont une incidence 
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sur la vitesse pratiquée par les conducteurs. Le tableau 1.4 montre de façon spécifique la 
façon dont la vitesse moyenne devrait se comporter à l'égard de chacune des variables. 
Tableau 1.4. Hypothèses spécifiques sur l'effet de la variable 




Marge de recul 
distance moyenne de la marge de recul sans écran 
végétal (m) 
+ 
distance moyenne de la marge de recul avec écran 
végétal (m) 
+ 
Emprise visuelle emprise visuelle moyenne sans écran végétal (m) + 
emprise visuelle moyenne avec écran végétal (m) + 
Utilisation du sol densité de bâtiments au kilomètre -
nombre de bâtiments résidentiels -
nombre de bâtiments commerciaux -
nombre de bâtiments institutionnels -
nombre de bâtiments industriels -
nombre de bâtiments autres -
nombre total de logements -
Accès densité d'accès au kilomètre -
nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 5 
logements et moins 
-
nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 6 
logements et plus 
-
nombre d'accès de bâtiments commerciaux -
nombre d'accès de bâtiments institutionnels -
nombre d'accès de bâtiments industriels -
nombre d'accès de bâtiments autres -
Intersections nombre d'intersections -
distance moyenne entre les intersections (m) + 
Stationnement sur 
rue 
taux d'occupation du stationnement sur rue -
largeur du stationnement sur rue (m) -
Stationnement hors 
rue 
nombre de cases hors rue occupées au total -




distance du stationnement hors rue (m) + 
Trottoir largeur du trottoir (m) -
Banquette largeur de la banquette (m) + 
Bande cyclable largeur de la bande cyclable (m) -
Piste cyclable largeur de la piste cyclable (m) -
Distance des 
panneaux 
distance moyenne des panneaux de la rue (m) + 
Distance des poteaux distance moyenne des poteaux de la rue (m) + 
Piétons nombre de piétons durant le relevé -
Cyclistes nombre de cyclistes durant le relevé -
Nous pouvons notamment nous attendre à ce que des vitesses plus élevées soient 
observées aux endroits où les marges de recul sont plus grandes. Des bâtiments éloignés 
donnent l'impression au conducteur qu'il possède une plus grande marge de manœuvre. 
De la même manière, des vitesses plus élevées devraient être constatées aux endroits où 
l'emprise visuelle est plus large car le champ visuel du conducteur y est plus étendu. 
Nous prévoyons observer des vitesses plus basses là où les densités de bâtiments seront 
élevées. Une grande densité de bâtiments entraîne une plus grande activité aux abords de 
la rue. Le conducteur devant porter attention à ce qui se passe autour de lui, il ralentira 
instinctivement. Des vitesses plus basses devraient être observées sur les sites dotés d'un 
nombre élevé de bâtiments et de logements. Cela devrait être particulièrement observable 
dans le cas des bâtiments résidentiels et institutionnels, indicateurs de la présence 
d'usagers vulnérables. De la même manière, une densité élevée d'accès devrait avoir un 
effet modérateur sur la vitesse en raison des nombreuses manœuvres d'entrée et de sortie 
sur la voie publique. 
Des vitesses plus basses devraient accompagner un nombre élevé d'accès de tout type. 
Cela devrait être plus évident au niveau du nombre d'accès commerciaux qui témoignent 
d'un plus grand achalandage. 
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Un nombre élevé d'intersections devrait aller de pair avec une diminution de la vitesse, 
l'attention des conducteurs étant suscitée sur les manœuvres des véhicules qui arrivent 
aux intersections. En revanche, une distance accrue entre les intersections devrait 
entraîner une hausse des vitesses. 
Des vitesses plus basses devraient être observées aux endroits où le stationnement sur rue 
est important, en raison des manœuvres de stationnement susceptibles d'entrer en conflit 
avec la circulation. La diminution de vitesse devrait être encore plus importante là où les 
stationnements sont plus larges compte tenu de la réduction de la surface de 
roulement. Les vitesses devraient être plus basses là où le nombre de véhicules stationnés 
hors rue est élevé car les entrées et sorties de ces véhicules peuvent engendrer des points 
de conflits. 
Les trottoirs plus larges devraient être liés à des vitesses plus basses, car ils supportent en 
général un fort achalandage piétonnier. Une banquette plus large devrait avoir l'effet 
inverse sur la vitesse car elle éloignera les piétons de la rue. Une bande cyclable plus 
large devrait avoir un effet modérateur sur la vitesse en raison de son empiétement sur la 
chaussée. La piste cyclable devrait avoir l'effet contraire puisqu'elle éloigne les cyclistes 
de la chaussée. 
Une plus grande distance séparant la ligne de rive des panneaux et des poteaux devrait 
faire en sorte que les conducteurs se sentent à l'aise de circuler plus rapidement. Le 
risque de collision avec ces objets fixes sera perçu moindre s'ils sont à une bonne 
distance de la route. 
Des vitesses plus basses devraient être observées sur les sites où les piétons et de 
cyclistes sont présents en grand nombre. Les conducteurs devraient ralentir 
instinctivement afin de prévoir le comportement des usagers vulnérables et s'assurer de 
leur sécurité. 
1.6. Pertinence du projet 
Les auteurs s'entendent sur une multitude de variables susceptibles d'influencer la vitesse 
pratiquée par les conducteurs. Comme nous l'avons vu, la façon d'utiliser ces variables 
pour déterminer la limite de vitesse ne fait pas consensus. D'un point de vue scientifique, 
la réalisation de cette étude permet d'en savoir davantage sur l'influence précise des 
variables associées aux abords sur la vitesse. Les résultats de la recherche ne serviront 
pas seulement à déterminer si ces variables ont un effet sur la vitesse pratiquée, mais 
permettront aussi d'identifier celles dont l'influence est la plus importante. 
D'un point de vue pratique, la connaissance des variables influençant la vitesse du 
conducteur permettra d'aider à choisir des limites de vitesse mieux adaptées à la route. 
Des limites de vitesse ainsi établies seront naturellement respectées par le conducteur. De 
plus, la connaissance des variables des abords ayant un effet modérateur sera utile à 
l'aménagement de zones à vitesse réduite. 
1.7. Délimitation de l'étude 
Comme la présente étude est réalisée dans le cadre d'un projet du ministère des 
Transports du Québec, elle se limitera à la province de Québec. Dans le cadre de la 
campagne de terrain nécessaire pour obtenir des données, les sites sélectionnés gravitent 
principalement autour de trois pôles urbains: Montréal, Québec et Sherbrooke. L'étude 
vise les milieux urbains, notamment les rues dont la vitesse affichée est de 30 km/h, 40 
km/h, 50 km/h ou 60 km/h uniquement. 
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1.8. Limitations de l'étude 
L'étude étant réalisée seulement sur des sites du Québec, les résultats sont difficilement 
généralisables. Par ailleurs, il faut aussi considérer que les comportements observés 
peuvent évoluer avec le temps. Enfin, l'étude se limite à étudier l'influence des abords de 
la route, elle ne prend donc pas en considération l'influence d'autres facteurs tels que la 
géométrie de la route, le profil du conducteur ou les caractéristiques des véhicules. 
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Chapitre 2. Stratégie de recherche 
La recherche se déroule suivant quatre grandes phases. La démarche s'inspire du rapport 
de recherche suivant : 
Bellalite, L. (2009) Étude des conditions optimales correspondant aux différentes limites 
de vitesse en milieu urbain - rapport méthodologique. Laboratoire d'application et de 
recherche en aménagement (L.A.R.A.), Université de Sherbrooke, rapport de recherche 
non publié, 39p. 
La première phase de la recherche sert à définir la problématique. Cette phase est 
amorcée par une revue de littérature qui précise entre autres l'objet de l'étude et définit 
les hypothèses de travail. La seconde phase, la partie méthodologique, est amorcée par un 
retour à une revue de littérature plus ciblée afin de cerner les variables à étudier. C'est 
aussi à ce moment que des sites seront choisis pour aller y observer les variables en 
question. Une fois la campagne de terrain organisée, les relevés et la compilation des 
observations permettent d'amorcer la troisième phase, l'analyse des résultats. C'est 
pendant cette phase que les traitements statistiques de corrélation et de régression seront 
appliqués pour faire parler les données. Les résultats obtenus des analyses statistiques 
sont finalement mis en contexte au cours de la quatrième et dernière phase, 
l'interprétation des résultats. La figure et les sections suivantes décrivent plus en détail 
les étapes de la recherche. 
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Recherche bibliographique 
Détermination des critères de sélection 
des sites d'étude 
Collecte de données sur le terrain 
Description des sites d'étude 
Analyse des données et mise en relation 
de la vitesse pratiquée avec les abords 
Interprétation des résultats 
Conclusion 
Identification des buts, des objectifs et 
de Thypothèse de travail 
Conception d'une grille 
d'observations 
Identification des variables des abords 
de la route 
Élaboration du cadre théorique 
Définition et choix du sujet 
Figure 2.1 Schéma méthodologique 
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2.1. Revue de littérature 
Une revue de littérature a été complétée en début d'étude. Cette revue vise les derniers 
documents qui ont été produits sur le problème de la vitesse. Pour la plupart, les 
documents ressortis de cette revue de littérature ont été publiés de 2003 à 2009. 
Lorsqu'il a été évident que les recherches de guides de détermination publiés de 2003 à 
nos jours ne donnaient pas de résultats, la période de recherche a été élargie. Pour ce type 
précis de document, les recherches se sont faites pour les années de publication de 1970 à 
aujourd'hui. Le manque de documents récents peut s'expliquer de deux façons. D'un 
côté, il est probable que les guides aient déjà été mis en place il y a plusieurs années et 
que ce soit toujours ceux-ci qui sont utilisés aujourd'hui. D'un autre côté, il est probable 
que des guides plus récents ou mis à jour récemment existent, mais que leur utilisation 
soit limitée à l'interne des organisations de transport qui les ont produits. 
Le processus de recherche de document s'est lui-même fait en deux grandes étapes. La 
première étape a été de déterminer une liste de mots-clés clairs qui cernaient bien le sujet 
de l'étude. La seconde étape a été de soumettre ces mots-clés aux diverses banques de 
données pour en faire ressortir les documents pertinents. 
2.1.1. Détermination des mots-clés 
La détermination des mots-clés s'est faite en établissant une liste de synonymes et de 
mots s'identifiant à quatre thèmes reliés à la problématique. Ainsi a été générée une liste 
de mots liés aux limites de vitesses, aux guides normatifs, aux milieux urbains et au 
respect des limites. La combinaison des mots-clés de ces quatre thèmes sert à cibler les 
documents qui sont pertinents à la présente étude. 
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Les équivalents anglophones des mots-clés ont été inclus dans la liste. L'index de chaque 
banque de références utilisée a été interrogé pour s'assurer que la terminologie était 
adaptée. Les mots-clés ont été testés dans toutes les banques de références pour s'assurer 
de leur pertinence. 
2.1.2. Recherche dans les banques de références 
Plusieurs banques de données en ligne ont été consultées, dont : GÉOBASE, 
URBAMET, le Transportation Research Information System (TRIS), le 1TE Journal, le 
Catalogue unifié des bibliothèques gouvernementales du Québec (CUBIQ), le Centre de 
Documentation de l'Urbanisme (CDU) et le site de Transports Canada. D'autres sites 
d'organismes de transport comme Austroads ont aussi été consultés. Une série de 
requêtes combinant les mots-clés des quatre catégories ainsi que leurs déclinaisons a été 
soumise aux banques de références. La liste des documents obtenus par ces requêtes a 
ensuite été épurée par un processus de lecture des titres et des résumés. 
2.1.3. Lecture des documents 
Une fois les documents en lien avec le problème de la vitesse identifiés, ils ont été lus à 
maintes reprises afin d'en faire ressortir les éléments qui étaient pertinents à la recherche. 
2.2. Identification des variables des abords de la route 
L'identification des variables des abords de la route se fait lors d'une lecture ciblée des 
études publiées sur le sujet de la vitesse. Un inventaire des variables concernant les 
abords de la route est réalisé. Ce sont ces variables qui seront à l'étude. Les variables qui 
sont plus globales, comme l'utilisation du sol, sont réduites à leur plus simple expression. 
Par ces opérations, on s'assure d'isoler la nature exacte des composantes des abords qui 
sont susceptibles d'influencer la vitesse pratiquée par les conducteurs. Au final, en plus 
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des vitesses pratiquées par les conducteurs, une quarantaine de variables seront mesurées 
sur le terrain. La nature de ces variables est décrite dans les pages qui suivent (voir 
l'annexe 1 pour une illustration des principales variables des abords). 
2.2.1. Marge de recul 
Dans le cadre de cette étude, les marges de recul sur les sites sont calculées de deux 
façons. La première technique consiste à ne tenir compte que des distances des bâtiments. 
C'est la distance moyenne de la marge de recul sans écran végétal. La deuxième façon 
consiste aussi à tenir compte de la distance des bâtiments, mais aussi des végétaux 
(hautes haies ou conifères imposants par exemple) qui pourraient constituer un écran au 
champ visuel des conducteurs. C'est la distance moyenne de la marge de recul avec écran 
végétal. 
2.2.2. Emprise visuelle 
Les variables d'emprise visuelle s'apparent à la marge de recul. La différence est que 
plutôt que de calculer la distance entre les bâtiments et la ligne de rive, l'emprise visuelle 
calcule la distance séparant les bâtiments de part et d'autre de la rue. Comme la marge de 
recul, cette variable est aussi divisée en deux : avec et sans écran végétal. 
2.2.3. L'utilisation du sol 
L'utilisation du sol peut être mesurée de plusieurs façons. Nous avons choisi de la 
mesurer avec sept variables. La première est la densité de bâtiments, tous genres 
confondus, calculée en rapportant le nombre de bâtiments sur la longueur du site sur un 
kilomètre. Les autres variables correspondent à l'occupation principale des bâtiments 
(résidentielle, commerciale, institutionnelle, industrielle, autres) et un calcul du nombre 
total de logements. 
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2.2.4. Les accès 
Les accès reliant les bâtiments à la route sont aussi observés. Comme pour les bâtiments 
qu'ils desservent, leur densité le long de chaque rue est mesurée. Les autres variables 
utilisées pour décrire les accès d'un site sont le nombre d'accès selon le type 
d'occupation (résidentiels de 6 logements et plus, résidentiels de moins de 6 logements, 
commerciaux, institutionnels, industriels et autres). 
2.2.5. Les intersections 
Parce qu'elles sont une forme d'accès au site, les intersections doivent aussi être 
considérées dans les variables des abords. Les intersections seront mesurées sur les sites 
de deux façons, soit par le nombre total d'intersections retrouvées sur le site, soit par la 
distance moyenne qui sépare ces intersections. Par sa nature, cette dernière variable 
nécessitera la présence d'au moins deux intersections sur le site pour être calculée. 
2.2.6. Le stationnement 
Le stationnement est une variable des abords souvent retrouvée dans la littérature. Pour 
pouvoir être analysé efficacement, le stationnement doit être observé sous plusieurs 
angles. Dans le cadre de cette étude, nous avons donc choisi de traiter séparément le 
stationnement sur rue et le stationnement hors rue étant donné que la nature de leur 
influence potentielle sur le conducteur n'est pas la même. Dans les deux cas, le nombre 
de véhicules légers et de véhicule lourds qui utiliseront le stationnement le temps des 
relevés de vitesse sera pris en note. De plus, la largeur du stationnement sur rue et la 
distance qui sépare la ligne de rive de la plus proche voiture stationnée hors de la rue 
seront mesurées. 
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2.2.7. Trottoir, banquette, bande et piste cyclable 
Les trottoirs, banquettes, bandes et pistes cyclables sont des infrastructures que nous 
avons choisi d'inclure dans nos analyses. Les trottoirs sont communs dans les milieux 
urbains. Comme pour la bande cyclable et la piste cyclable, leur largeur peut, entre 
autres, être symptomatique du volume d'usagers vulnérables qui l'empruntent. C'est donc 
la largeur de ces infrastructures qui sera mesurée sur les sites. La banquette est une 
bande, souvent gazonnée, éloignant le trottoir de la chaussée. Aucune des études 
recensées ne fait mention des banquettes. Nous avons tout de même choisi de l'inclure 
pour vérifier l'influence de la largeur des banquettes sur la vitesse pratiquée par le 
conducteur. 
2.2.8. Objets fixes hors chaussée 
Les objets fixes hors chaussée sont souvent inclus dans les modèles de détermination de 
limite de vitesse. En milieu urbain, les poteaux et les panneaux se multiplient le long des 
rues. La moyenne des distances qui séparent ces deux types d'objets de la rive sera 
mesurée sur tous les sites. 
2.2.9. Usagers vulnérables 
En ce qui concerne les usagers vulnérables, nous les séparerons en deux types : les 
piétons et les cyclistes. Pendant toute la durée des relevés de vitesse, les piétons et 
cyclistes qui passeront sur le site seront dénombrés. 
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2.3. Conception d'une grille d'observations 
Une grille est utilisée pour permettre de noter les observations sur le terrain (voir 
l'annexe 2). Cette grille est conçue à partir de la liste de variables identifiées à l'étape 
précédente. Elle est inspirée d'une grille conçue par Bellalite et al. (2005). 
2.4. Détermination des critères de sélection des sites d'étude 
Avant d'amorcer la collecte de donnée, une sélection efficace des sites doit être faite. 
Comme des études précédentes l'ont révélé (Bellalite et D'amours, 2002 et Bellalite et 
al., 2005), un échantillon de trente sites est suffisant pour obtenir des résultats 
statistiquement valides. 
Grâce à cette étude, nous cherchons à mieux comprendre l'effet de certaines variables sur 
la vitesse. Afin d'évaluer l'effet précis d'une variable en particulier, il est nécessaire de 
pouvoir comparer des sites pour lesquels certaines conditions sont constantes. En vue de 
constituer l'échantillon, les sites sont sélectionnés à l'aide d'une méthode par 
arborescence développée par Bellalite (2009). Par cette méthode, chaque site peut être 
utilisé dans plusieurs combinaisons de critères. Afin d'avoir un échantillon représentatif, 
celui-ci doit être composé d'une trentaine de sites de chaque taille de ville : petite (moins 
de 25 000 habitants), moyenne (entre 25 000 et 150 000 habitants) et grande (plus de 
150 000 habitants). L'échantillon doit aussi être composé d'une trentaine de sites pour 
chaque limite de vitesse affichée : 30 km/h, 40 km/h et 50 ou 60 km/h. Finalement, les 
trois type de rue suivant doivent aussi être représentés par une trentaine de sites : rues à 
contresens, rue à sens unique, boulevard urbain. La méthode par arborescence permet de 
remplir tous ces critères tout en gardant un nombre restreint de sites. Ainsi, parmi la 
trentaine de site de chaque taille de ville, une dizaine est affichée à 30 km/h, une dizaine 
à 40 km/h et une dizaine à 50km/h ou 60 km/h. Dans chaque classe de vitesse, le tiers (3-
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4) des sites est une rue à contresens, le tiers est un sens unique et le tiers est un boulevard 
urbain. 
PO) (30) (30) 
(10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) 
SO km/h ou 
60 km/h 
50 km/h ou 
60 km/h 
40 km/h 
90 km/h ou 
60 km/h 
40 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h 
(10) 
Ville de petite taille Ville de taille moyenne Ville de grande taille 
(3*4) S«) (M) (3-4) (3-4) (S-4) (3-«) (8-4) (3-4) (3*4) (M) (3-4) (V4) (V4~) (3-4) (34) (M) (3-4) (M) (ïï) (H) (3-4) CM) (3-4) (»4) (W) (3-4) 
Figure 2.2. Constitution de l'échantillon des sites selon une méthode par 
arborescence 
Un échantillon d'environ 90 sites est donc suffisant, à condition que chacun d'eux 
réponde à une combinaison de critères. Il faut donc passer par une étape de présélection 
des sites. Pour restreindre la liste des sites potentiels, seules les municipalités de la région 
de Montréal, de Québec, de l'Estrie et de la Montérégie ont été retenues. Les 
municipalités ont été choisies à l'aide de quatre sources d'information complémentaires : 
une liste du ministère des Transports du Québec (MTQ) des modifications au règlement 
récemment adoptées par les municipalités pour l'affichage des rues à 30 et à 40 km/h, des 
cartes de l'île de Montréal et de la ville de Québec montrant les vitesses affichées sur les 
rues ainsi que des contacts téléphoniques dans les municipalités. 
De la quinzaine de municipalités ciblées, 618 sites potentiels ont été identifiés. Ces sites 
ont été choisis de façon à obtenir une plus grande variété possible. Afin de procéder à 
l'échantillonnage de ces sites, une grille de présélection inspirée des travaux de Bellalite 
(2009) a été utilisée. Dans la grille de présélection, on trouve de nombreux critères 
descriptifs. Ces critères sont liés aux caractéristiques des abords (usage dominant, densité 
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d'occupation, densité d'accès, distance du bâti, présence d'école ou de terrain de jeu), 
aux propriétés de la route (hiérarchie, configuration, stationnement, tracé, pente, type de 
chaussée, nombre de voies), aux infrastructures destinées aux usagers vulnérables 
(trottoir, bande ou piste cyclable), à la présence ou non d'usagers vulnérables et aux 
conditions du sites (taille de la localité, type de milieu, vitesse affichée, zone de vitesse 
concentrée sur un ensemble de rue ou sur un tronçon, présence ou absence d'élément 
modérateur de la vitesse). 
Les 618 sites potentiels sont visités afin de remplir la grille, qui sera accompagnée d'une 
photographie du site. Cette photographie est utile dans la vérification des informations 
entrées dans la grille de sélection. Les informations de chaque site sont ensuite compilées 
dans une matrice à l'aide d'un chiffrier électronique. 
Pour ramener l'échantillon à environ 90 sites, on fait un premier élagage pour ne 
conserver que les sites qui possèdent un certain nombre de caractéristiques distinctives (à 
faible occurrence). Suivant les caractéristiques des 618 sites et un seuil de 
caractéristiques distinctives fixé à 3 pour les villes de petite et de moyenne taille et à 5 
pour les villes de grande taille, le premier élagage ramène l'échantillon à 115 sites. Un 
second élagage des sites est donc effectué pour rapprocher l'échantillon de notre objectif 
de 90 sites. Lors de cet élagage, ce sont les sites qui ont un grand nombre de 
caractéristiques à forte occurrence qui sont éliminés, afin de laisser la place aux sites plus 
distinctifs. Ce deuxième élagage ramène l'échantillon final à 94 sites. 
2.5. Collecte de données sur le terrain 
À la suite de l'identification des sites de l'échantillon, une campagne de terrain est 
planifiée afin de collecter les données nécessaires. 
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2.5.1. Préparation de la collecte de données 
Après la sélection des sites, des étapes importantes doivent être réalisées avant la collecte 
des données sur le terrain. Une délimitation préliminaire des sites doit être réalisée. De 
plus, un itinéraire doit être établi et les techniques de collecte de données doivent être 
uniformisées entre les équipes. 
2.5.1.1. Orthophotos plans et délimitation préliminaire des sites 
Pour rendre plus efficace le repérage sur le terrain et la prise de notes, des orthophotos 
couvrant les 94 sites sélectionnés sont récupérées. Pour la plupart, ces orthophotos ne 
datent pas de plus de 3 ans. Seules les photos aériennes couvrant la ville de Montréal sont 
un peu moins récentes, datant de l'année 2000. Une étape supplémentaire de 
géoréférencement a d'ailleurs été nécessaire pour la couverture des sites de cette ville. 
La section de l'orthophoto couvrant chaque site est imprimée, accompagnée du nom des 
rues ainsi que d'une échelle graphique. Les orthophotos sont parcourues pour un repérage 
préliminaire des limites du site ainsi que de l'endroit du relevé de vitesses. L'orthophoto 
sert de guide mais aussi de support pour noter les emplacements des panneaux et des 
poteaux, l'utilisation du sol et les marges de recul des bâtiments et des écrans végétaux 
sur le terrain. 
2.5.1.2. Établissement de l'itinéraire 
Comme l'étude couvre plusieurs municipalités du sud du Québec, trois équipes de deux 
personnes sont formées pour couvrir une trentaine de sites chacune. Une journée de 
travail par site est prévue. Étant donné les restrictions liées au climat, les relevés doivent 
être effectués au plus tôt à la fin du printemps. De plus, certains sites sont des zones 
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scolaires et l'année scolaire doit être toujours en cours pour rendre valides les données de 
vitesse. La campagne de terrain se déroule donc entre le 6 mai et le 19 juin. 
L'itinéraire est conçu de façon à limiter les déplacements entre les villes à l'intérieur 
d'une même semaine. Une équipe se charge principalement des sites localisés à Québec 
et à Victoriaville, une autre se charge des sites de la région de Montréal. La dernière 
équipe se concentre sur les sites à proximité de Sherbrooke. 
2.5.1.3. Uniformisation des techniques de collecte de données 
Afin d'assurer une certaine uniformité dans la collecte de données, quelques séances de 
formation sont réalisées sur des sites fictifs. Les techniques de manipulation du matériel, 
de prises de photos, de prises de mesures et d'observations sur le terrain sont montrées 
afin que toutes les équipes procèdent de la même façon. Une comparaison des mesures 
réalisées par chaque équipe sur les sites fictifs viennent valider l'uniformité des 
techniques. 
2.5.2. Déroulement de la campagne de terrain 
La procédure à suivre pour faire les relevés est la même sur tous les sites. Un repérage 
initial doit être fait à l'arrivée. Les relevés de vitesse et la prise de mesures peuvent 
ensuite être réalisés. 
2.5.2.1. Repérage sur le terrain 
Les limites du site sont préalablement déterminées à l'aide de l'orthophoto. Il se peut 
toutefois que ces limites soient modifiées par l'équipe sur le terrain. Les limites du site 
vont par exemple être déplacées selon l'emplacement des panneaux d'affichage de la 
limite de vitesse ou si des changements dans la séquence visuelle le nécessitent. 
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L'endroit exact où auront lieu les relevés de vitesse est aussi précisé par l'équipe sur le 
terrain. Les relevés doivent préférablement être faits au centre du site. Cet emplacement 
doit se trouver le plus loin possible des intersections, idéalement à plus de 100 mètres. 
S'il lui est impossible de s'éloigner autant des intersections, l'équipe se rapproche de 
l'intersection la moins achalandée et qui n'est pas contrôlée. 
2.5.2.2. Relevé des vitesses 
La vitesse pratiquée par les conducteurs est relevée à l'aide d'un lidar UltraLytelOO. 
Certaines conditions doivent être prises en compte pour l'utilisation de cet outil. Le lidar 
pouvant devenir inopérant en présence de pluie, il est important de faire les relevés de 
vitesse sous des conditions météorologiques clémentes. Il faut aussi s'assurer de 
conserver un angle inférieur à 10° entre l'observateur et le véhicule pour assurer une 
bonne précision de la mesure. L'utilisation d'un lidar a l'avantage de ne pas nécessiter 
l'installation de tubes ou d'autres dispositifs sur la route. La vitesse des conducteurs peut 
donc être prise à leur insu, à condition que l'équipe se positionne de façon à ne pas être 
vue des conducteurs. Afin de minimiser l'impact de l'observateur sur les résultats, 
l'équipe s'assure que sa présence ou l'emplacement de son véhicule n'influence pas la 
vitesse pratiquée par les conducteurs. 
Les relevés de vitesse se font pendant trois heures. La durée du relevé peut toutefois être 
moindre si la cible de 200 relevés de vitesses de véhicules est atteinte avant que les trois 
heures ne se soient écoulées. Pour assurer la validité statistique, les sites où le nombre de 
vitesses enregistrées est inférieur à 30 ne peuvent pas être retenus. 
A partir du moment où les relevés de vitesse débutent, la totalité des véhicules qui 
passent à l'emplacement du relevé doivent être considérés, à condition qu'ils circulent à 
une vitesse libre. Dans certains cas, les véhicules arrivent en peloton au point de relevé. 
La vitesse du premier véhicule est la seule à être enregistrée car on ne peut pas affirmer 
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que les conducteurs qui le suivent roulent à une vitesse libre. D'autres cas où la vitesse du 
conducteur peut ne pas être considérée comme une vitesse libre sont : lorsqu'un véhicule 
effectue un virage près du point de relevé, lorsqu'un véhicule est ralenti par la manœuvre 
d'un autre véhicule, lorsqu'il est évident que le conducteur est conscient que sa vitesse 
est enregistrée, lorsqu'un feu de circulation peu après le point de relevé passe au rouge ou 
lorsqu'il vient tout juste de passer au vert et que les véhicules en file d'attente n'ont pas 
encore atteint leur pleine vitesse. 
Les comptages piétons et cyclistes sont faits en même temps que les relevés de vitesse. 
Ceux-ci sont comptabilisés dans une section réservée de la grille d'observations. 
Tous les relevés de vitesse et les comptages piétons et cyclistes sont effectués pendant les 
jours de semaine non-fériés, du début mai à la mi-juin. Les relevés sont faits en dehors 
des heures de pointe, donc généralement entre 9h et 12h et entre 13h et 16h. L'étendue de 
la période de pointe étant variable selon la ville, les ajustements nécessaires sont apportés 
par l'équipe sur le terrain. Les journées de précipitation abondantes sont évitées. 
2.5.2.3. Mesures 
Les mesures de distance sont pour la plupart prises avec le lidar. Le lidar utilisé permet 
de calculer avec précision des distances allant de 10 centimètres à plus de 350 mètres. 
L'avantage d'utiliser cet outil est qu'il n'est pas nécessaire de pénétrer sur les propriétés 
pour calculer les distances. 
Dans le contexte de cette étude, les distances entre la route et les diverses variables des 
abords sont mesurées à partir de la ligne de rive. Les marges de recul de chaque bâtiment 
sont mesurées et consignées dans la grille d'observations et sur le plan. Si un écran 
végétal (haute haie, rangée de conifères formant un mur, clôture, élévation du sol, etc.) 
est important au point de devenir un obstacle visuel, sa distance de la ligne de rive est 
aussi consignée dans la grille d'observations. L'emprise visuelle est calculée par la 
sommation de la marge de recul moyenne à gauche de la route, de la largeur de la 
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chaussée et de la marge de recul moyenne à droite de la route. Une valeur de 350 mètres 
est attribuée aux marges de recul et aux emprises visuelles qui sont égales ou supérieures 
à cette distance. 
La distance entre la ligne de rive et les panneaux et poteaux se trouvant sur le site est 
aussi mesurée avec le lidar. Leur position est notée sur le plan et relevée à l'aide d'un 
GPS Garmin. 
Si un site possède des stationnements sur rue, la largeur du stationnement est notée dans 
la grille d'observations. Le nombre de cases de stationnement occupées pendant la durée 
du relevé de vitesse est aussi noté. Si le stationnement sur rue est permis mais que les 
cases ne sont pas délimitées, la largeur du stationnement est mesurée par le plus grand 
espace occupé par une voiture sur la chaussée. Pour les stationnements hors rue, l'équipe 
consigne dans la grille, la distance qui sépare la ligne de rive des voitures les plus près, 
ainsi que le nombre de voitures et l'activité liée au stationnement. 
S'il y a présence d'un trottoir, d'une banquette, d'une piste ou d'une bande cyclable, sa 
largeur est notée dans la grille d'observations. 
Chaque bâtiment présent entre les limites du site est compté dans une section réservée de 
la grille d'observations et le type d'occupation est noté sur l'orthophoto. Le nombre 
d'accès sur le site est noté et classé par type d'utilisation. 
2.6. Compilation des données 
Les données recueillies lors de la campagne de terrain doivent être compilées afin d'être 
utilisées dans le cadre de la recherche. 
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Pour chaque site, les grilles remplies sur le terrain sont tout d'abord entièrement 
retranscrites dans un fichier Excel. On y retrouve la même grille que celle utilisée sur le 
terrain, mais sous un format numérique. 
La transcription des données de la grille se fait en grande partie par une saisie directe des 
informations dans le fichier Excel. Quelques traitements supplémentaires doivent 
toutefois être faits dans le cas des données de vitesse. La vitesse moyenne est calculée à 
partir de la fréquence pour chaque classe de vitesse (1 à 10 km/h, 11 à 20 km/h, etc.), 
suivant les procédures du ministère des Transports du Québec. En effet, des tests 
effectués montrent une différence négligeable entre les moyennes calculées à partir des 
vitesses brutes et celles calculées à partir des classes de vitesse. 
Chaque classe de vitesse est représentée par la valeur du centre de la classe. Le centre de 
la classe s'obtient en additionnant la borne inférieure et la borne supérieure de la classe et 
en divisant le tout par 2. La fréquence pour chaque classe de vitesse est calculée selon le 
nombre de données de vitesse qui s'insèrent dans chacune des classes. 
2.7. Analyse des résultats 
Les variables dont le nombre d'observations est insuffisant sont retirées de la matrice et 
les analyses statistiques sont appliquées sur les variables restantes. Une première étape 
consiste à identifier les variables qui se corrèlent de façon significative avec la vitesse 
moyenne. On repère en même temps les variables autocorrélées. Les analyses de Pearson 
(test paramétrique) et de Spearman (test non paramétrique) sont toutes deux employées 
en vue d'une comparaison de leurs résultats respectifs. Les variables les plus fortement 
corrélées avec la vitesse moyenne sont retenues pour les analyses de régression, soit une 
régression linéaire multiple par entrée et une régression linéaire multiple pas-à-pas. 
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Chapitre 3. Présentation et analyse des résultats 
Les principales étapes de la méthodologie employée fournissent des résultats 
indispensables à la réalisation de l'étude. Tout d'abord, la collecte des données sur le 
terrain résulte en une description des sites d'étude de l'échantillon. Par la suite, les 
analyses de corrélation nous montrent les liens entre les éléments des abords et la vitesse 
moyenne. Finalement, les analyses de régression nous informent sur le rôle des variables 
des abords dans les variations de la vitesse moyenne. 
3.1. Description des sites d'étude 
L'échantillon est composé de sites répartis dans 13 villes du Québec. On y retrouve 24 
sites dans des petites villes de moins de 25 000 habitants (Asbestos, Danville, Hudson, 
Magog, Richmond et Windsor), 38 sites dans des moyennes villes de 25 000 à 150 000 
habitants (Chambly, Sherbrooke et Victoriaville) et 32 sites dans des grandes villes de 
plus de 150 000 habitants (Longueuil, Montréal et Québec). Le tableau suivant fait le 
point sur les 94 sites de l'échantillon et les vitesses qui y ont été observées (voir la 
localisation détaillée de chaque site à l'annexe 3). 






Asbestos - 1lèrc avenue 42,6 50 
Asbestos - Simoneau 43,5 30 
Bromptonville - Ponton 39,9 30 
Bromptonville - Saint-Jean-Baptiste 47,9 30 
Chambly - Brassard 49,5 50 
Chambly - Industriel 62,7 60 
Chambly - Lebel 45,0 50 
Danville - Daniel-Jonhson 44,7 50 






Hudson - Acres 33,1 40 
Hudson - Cameron 49,2 40 
Hudson - Cameron 54,0 40 
Hudson - Main 40,2 40 
Hudson - Main 41,1 40 
Hudson - Main 45,5 40 
Hudson - Main 50,5 40 
Hudson - Shepherd 32,2 40 
Longueil - St-Laurent 38,8 30 
Longueuil - Adoncour 51,5 50 
Longueuil - Bellevue 44,4 30 
Longueuil - Roland-Therrien 53,1 50 
Magog - Ste-Catherine 32,0 50 
Montréal - Christophe-Colomb 55,5 60 
Montréal - Christophe-Colomb 56,5 60 
Montréal - Christophe-Colomb 57,0 60 
Montréal - Christophe-Colomb 57,7 60 
Montréal - Côte-Ste-Catherine 48,6 40 
Montréal - De l'Acadie 53,2 60 
Montréal - Elmwood PI 32,2 30 
Montréal - Emile-Joumault 46,5 30 
Montréal - Lavoisier 42,1 30 
Montréal - Mont-Royal 44,7 40 
Montréal - Notre-Dame E 52,4 60 
Montréal - Notre-Dame E 57,3 60 
Montréal - Notre-Dame E 60,1 60 
Montréal - Notre-Dame E 60,9 60 
Montréal- Mont-Royal 44,4 40 
Québec - Central 46,9 40 
Québec - Champlain 71,3 60 
Québec - Champlain 72,2 60 
Québec - Champlain 74,7 60 
Québec - Champlain 83,3 60 
Québec -Chauveau 47,4 30 
Québec - Des Cimes 53,6 30 
Québec - Des Loisirs 48,4 40 
Québec - Du Lyonnais 39,5 30 
Québec - Mathieu 41,1 30 
Québec - Montpellier 46,2 30 
Québec - St-Anne 58,2 60 
Québec - St-Anne 61,0 60 
Québec - Trait-Carré 31,6 30 
Richmond - Armstrong 45,2 30 






Richmond - Gouin 42,7 30 
Richmond - Lomé 41,6 30 
Richmond - Principale S 35,0 50 
Richmond - Principale S 57,0 50 
Richmond - rue Belmont 45,2 40 
Richmond - Spooner Pond 40,5 30 
Richmond - Spooner Pond 45,0 30 
Richmond - S t-Jean 35,5 30 
Richmond - Wilfrid 32,8 30 
Sherbrooke - Bourque 57,1 60 
Sherbrooke - De l'Université 53,6 50 
Sherbrooke - Portland 55,2 50 
Sherbrooke - Du Mi-Vallon 45,5 30 
Sherbrooke - Thomas-Woodward 49,0 60 
Sherbrooke - Bowen Nord 48,2 50 
Sherbrooke - Bruno-Dandenault 41,5 50 
Sherbrooke - De Caen 43,0 30 
Sherbrooke - De l'Assomption 48,0 50 
Sherbrooke - De Montréal 50,7 50 
Sherbrooke - Don-Bosco Nord 41,1 50 
Sherbrooke - Du Mûrier 37,3 30 
Sherbrooke - Du Rosaire 33,2 50 
Sherbrooke - Gervais 25,5 30 
Sherbrooke - Mézy 43,8 50 
Sherbrooke - Prospect 50,0 50 
Sherbrooke - Richard 48,3 50 
Sherbrooke - Sara 37,4 30 
Sherbrooke - St-Michel 48,1 50 
Sherbrooke - Terrill 47,0 50 
Sherbrooke - Moulton Hill 48,5 30 
Sherbrooke - Collège (à partir de Mitchell) 55,1 50 
Sherbrooke - Collège (Université Bishop) 46,7 50 
Victoriaville - Cannon 44,2 40 
Victoriaville - Chevalier 47,9 40 
Victoriaville - Notre Dame 32,4 50 
Victoriaville - Perreault 51,0 40 
Victoriaville - Perreault 51,6 40 
Victoriaville - Perreault 53,0 40 
Windsor - Allen 27,6 50 
Windsor - Ambroise-Dearden 39,4 30 
Windsor - Du Moulin 37,4 30 
Windsor - Saint-Georges 35,8 50 
Windsor - rue St-Antoine 39,3 50 
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3.1.1. Limite de vitesse affichée 
Les sites concernés par cette étude sont ceux dont la limite de vitesse affichée est de 
30 km/h à 60 km/h. Les sites ayant une limite affichée de 30 km/h et de 50 km/h sont les 
plus couramment rencontrés dans les villes. Il n'est donc pas surprenant qu'ils soient les 
mieux représentés dans l'échantillon présenté à la figure 3.1. Au Québec, les sites à 
40 km/h sont moins fréquents et ceux de l'échantillon sont souvent circonscrits à des 
quartiers, voire des municipalités entières. Tous les sites situés à Hudson sont à 40 km/h, 
ainsi que quatre des cinq sites de Victoriaville. On retrouve aussi quelques sites à 
Montréal, Québec et Richmond. Les sites à 60 km/h sont aussi moins courants et se 
retrouvent surtout dans les villes de grande taille (Montréal et Québec), à l'exception 












30 40 50 
limite de vitesse affichée (km / h) 
60 
Figure 3.1. Répartition des sites selon la limite de vitesse affichée 
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3.1.2. Vitesse moyenne 
Les relevés de vitesse effectués sur chaque site ont permis de calculer la vitesse moyenne 
pratiquée. Le diagramme présenté en figure 3.2 montre la répartition de ces vitesses 
moyennes, indépendamment de la limite de vitesse affichée. 
Moins de 30 [30 - 40[ [40 - 50[ [50 - 60[ 60 et plus 
vitesse moyenne (km / h) 
Figure 3.2. Répartition des sites selon la vitesse moyenne 
Le nombre de sites où la vitesse moyenne est inférieure à 30 km/h ne surprend pas : on 
n'en retrouve qu'un seul. Il s'agit d'un site situé sur la rue Allen, à Windsor. La limite 
affichée y est de 50 km/h. La moyenne des vitesses pratiquées sur la plupart des sites (44) 
se retrouve dans la tranche de 40 km/h à 50 km/h. La vitesse moyenne de l'ensemble de 
l'échantillon est de 47,6 km/h, avec un écart-type de 9,5 km/h. 
3.1.5 Marge de recul 
Étant donné la nature de la variable, tous les sites ont une distance moyenne de marge de 
recul sans écran végétal. Cette distance moyenne sera très faible si les bâtiments sont très 
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rapprochés de la rue, et très élevée si les bâtiments sont très éloignés de la route. Il arrive 
en quelques occasions que la marge de recul soit si grande (plus de 350 mètres) que son 
influence sur le conducteur puisse pratiquement être considérée nulle. Dans notre 
échantillon, les plus grandes marges de recul se retrouvent sur les sites de Québec et de 
Montréal qui sont bordés par le fleuve Saint-Laurent. Le diagramme suivant montre la 
répartition des sites selon la distance moyenne de leur marge de recul, sans considérer 
l'écran végétal. 
•3 40 
[0 - 20[ [20 - 90[ [90 - 160[ [160 - 200[ 
distance moyenne de la marge de recul (m) 
200 et plus 
Figure 3.3. Répartition des sites selon la distance moyenne de la marge de recul sans 
écran végétal 
Comme ce sont des sites en milieu urbain, la majorité des sites (63) ont une marge de 
recul relativement faible, soit inférieure à 20 mètres. La distance de marge de recul la 
plus faible a été calculée à 4,7 mètres, sur un site de la rue Notre-Dame à Sherbrooke. La 
marge de recul la plus élevée est de plus de 350 mètres. Cette dernière se trouve sur la rue 
Notre-Dame Est à Montréal. Ce site est bordé d'un côté par le fleuve Saint-Laurent. C'est 
aussi le cas pour les autres sites dont la marge de recul est supérieure à 200 mètres, soit 
un second site sur la rue Notre-Dame Est à Montréal (282,8 mètres) et deux sites sur le 
boulevard Champlain à Québec (228,5 et 223,0 mètres). La moyenne des distances de la 
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marge de recul sans écran végétal de tous les sites est de 35,1 mètres, avec un écart-type 
de 60,5 mètres. 
Contrairement à la marge de recul sans écran végétal, la distance de marge de recul avec 
écran végétal n'a pas été observée sur tous les sites. En effet, sur 12 sites de l'échantillon 
on ne retrouvait aucun écran végétal. Lorsqu'on regarde la distribution des distances 
moyennes de marge de recul avec écran végétal à la figure suivante, on remarque qu'elle 
est comparable à la distribution des distances sans écran végétal. 
[0 - 15[ [15 - 50[ [50- 150[ 150 et plus Élément absent 
distance moyenne de la marge de recul (m) 
Figure 3.4. Répartition des sites selon la distance moyenne de la marge de recul avec 
écran végétal 
La majorité des 82 sites qui ont au moins un écran végétal ont des marges de recul de 
moins de 15m. La marge de recul avec écran végétal la plus faible est de 2,9 mètres et 
localisée sur la rue Belmont à Richmond. La marge de recul la plus élevée est de 277,1 
mètres et se trouve sur la rue Notre-Dame Est à Montréal, site bordé par le fleuve Saint-
Laurent. La distance moyenne de la marge de recul avec écran végétal de tous les sites est 
de 32,5 mètres, avec un écart-type de 55,0 mètres. 
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3.1.6 Emprise visuelle 
L'emprise visuelle moyenne sans écran végétal est répartie sur tous les sites selon le 
diagramme de la figure 3.5. 
[0 - 60[ [60 - 100[ [100 - 200[ [200 - 300[ 300 et plus 
emprise visuelle moyenne (m) 
Figure 3.5. Répartition des sites selon l'emprise visuelle moyenne sans écran végétal 
La moyenne des emprises visuelles sans écran végétal pour l'ensemble de l'échantillon 
est de 73,2 mètres, avec un écart-type de 87,3 mètres. La plus petite emprise visuelle est 
de 16,2 mètres, sur la rue Belmont à Richmond. L'emprise visuelle la plus grande est de 
plus de 350 mètres, pour six sites bordés par le fleuve Saint-Laurent soit : deux sur le 
boulevard Champlain et un sur le boulevard Sainte-Anne à Québec de même que trois sur 
la rue Notre-Dame Est à Montréal. Le septième site dont l'emprise visuelle est supérieure 
à 300 mètres se trouve aussi sur le boulevard Champlain (344,2 mètres). 
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Comme seulement 82 des sites de l'échantillon ont des écrans végétaux, cela correspond 
au nombre de sites qui ont une mesure d'emprise visuelle moyenne avec écran végétal. 
La figure suivante illustre la distribution de cette variable. 
[0 - 40[ [40 - 100[ [100 - 200[ 200 et plus Élément 
absent 
emprise visuelle moyenne (m) 
Figure 3.6. Répartition des sites selon l'emprise visuelle moyenne avec écran végétal 
La moyenne des emprises visuelles avec écran végétal pour l'ensemble de l'échantillon 
est de 69,8 mètres, avec un écart-type de 91,2 mètres. La plus petite emprise visuelle avec 
est de 12,4 mètres, sur la rue Belmont à Richmond. La plus grande emprise visuelle est 
de plus de 350 mètres, pour cinq sites bordés par le fleuve Saint-Laurent soit : deux sur le 
boulevard Champlain à Québec et trois sur la rue Notre-Dame Est à Montréal. Un 
sixième site ayant une emprise visuelle supérieure à 350 mètres se trouve sur la rue 
Armstrong, à Richmond. 
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3.1.3. Utilisation du sol 
Plusieurs variables concernant l'utilisation du sol ont été mesurées sur les sites. La 
distribution de la première variable, la densité de bâtiments au kilomètre, est présentée à 
la figure 3.7. 
40 -
[0 - 5[ [5 - 30[ [30 - 40[ [40 - 80[ 80 et plus 
nombre de bâtiments / km 
Figure 3.7. Répartition des sites selon la densité de bâtiments au kilomètre 
La moyenne des densités de bâtiments au kilomètre pour l'ensemble de l'échantillon est 
de 46 bâtiments par kilomètre, avec un écart-type de 29 bâtiments. La densité la plus 
faible est de 0 bâtiment par kilomètre, sur deux sites situés sur les rues Christophe-
Colomb et Notre-Dame Est à Montréal dépourvus de bâtiments. La densité la plus élevée 
est de 145 bâtiments par kilomètre, sur la rue Bellevue à Longueuil. 
Les bâtiments retrouvés sur les sites peuvent être séparés selon 5 types : les bâtiments 
résidentiels, commerciaux, institutionnels, industriels, et les autres. Les bâtiments 
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résidentiels sont les plus fréquents dans l'échantillon. Les bâtiments industriels et autres 
se font plus rares. Le tableau suivant résume la répartition des sites par type de bâtiments. 
Tableau 3.2. Répartition des sites selon le nombre de bâtiments, par type de 
bâtiment. 
Nombre de bâtiments 
Type de 
bâtiment 
0 [1 - 5[ [5 -10[ [10 - 20[ [20 - 30[ (30 - 40[ 40 et + Total 
Résidentiel 12 14 20 29 9 7 3 94 
Commercial 61 25 3 5 0 0 0 94 
Institutionnel 50 44 0 0 0 0 0 94 
Industriel 91 1 1 0 1 0 0 94 
Autres 85 8 1 0 0 0 0 94 
On retrouve des bâtiments résidentiels sur la majorité des sites de l'échantillon (82). En 
moyenne, les sites ont 13 bâtiments, avec un écart-type de 12 bâtiments. Le nombre 
maximal de bâtiments résidentiels sur un même site est de 65 bâtiments, sur le site de la 
rue Chauveau. 
Des bâtiments commerciaux ont été observés sur environ le tiers des sites (33). Sur la 
plupart des sites, le nombre de bâtiments commerciaux est inférieur à cinq. Par contre, 
certains en ont jusqu'à une quinzaine, comme le site de la rue Main à Hudson où l'on 
retrouve le plus grand nombre de bâtiments commerciaux (15), suivi de près par le site de 
la rue Principale Sud à Richmond (14). La moyenne du nombre de bâtiments 
commerciaux pour l'ensemble de l'échantillon est de 1 bâtiment, avec un écart-type de 3 
bâtiments. 
On retrouve des bâtiments institutionnels sur un peu moins de la moitié des sites (44). Sur 
la plupart de ces sites, on ne retrouve qu'un seul bâtiment institutionnel, généralement un 
bâtiment scolaire. La moyenne du nombre de bâtiments institutionnel de l'échantillon est 
d'ailleurs de 1 bâtiment, avec un écart-type de 1 bâtiment. Les sites où l'on retrouve le 
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plus de bâtiments institutionnels (4) sont localisés sur les rues Terrill à Sherbrooke et du 
Trait-Carré à Québec. 
Les bâtiments industriels sont les plus rares dans l'échantillon. En effet, la quasi-totalité 
des sites (91) n'en sont pas pourvus. Des trois sites où l'on trouve des bâtiments 
industriels, le site qui en possède le plus est le boulevard Industriel, à Chambly (25 
bâtiments). Il est suivi d'un site sur le boulevard Champlain à Québec (7 bâtiments) et 
d'un autre sur la rue Notre-Dame Est à Montréal (4 bâtiments). 
En ce qui concerne les autres bâtiments, seulement 7 sites de l'échantillon en sont 
pourvus. Les deux sites qui en possèdent le plus sont situés sur la rue Notre-Dame Est, à 
Montréal (5 et 2 bâtiments). 
En plus du nombre de bâtiments, le nombre total de logements a été dénombré pour 
chacun des sites. 
nombre de logements 
Figure 3.8. Répartition des sites selon le nombre total de logements 
La moyenne du nombre total de logements pour l'ensemble de l'échantillon est de 40 
logements, avec un écart-type de 81 logements. Seize sites n'ont aucun logement. Le site 
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où l'on retrouve le grand nombre de logements se trouve sur la rue Adoncour, à 
Longueuil, avec 613 logements. Il est suivi de loin par les sites de la rue Richard à 
Sherbrooke (318 logements) et du boulevard Roland-Therrien à Longueuil (284 
logements). Les cinq autres sites où l'on retrouve plus de 100 logements se trouvent à 
Sherbrooke, sur les rues Mézy (284 logements), Bruno-Dandenault (203 logements), 
Don-Bosco Nord (164 logements), de Montréal (118 logements) et Bowen Nord (114 
logements). 
3.1.4. Accès 
Comme pour l'utilisation du sol, les accès sont mesurés par plusieurs variables dont la 
densité d'accès au kilomètre. Certains sites de l'échantillon sont totalement dépourvus 
d'accès : c'est le cas de 10 sites de Montréal et Québec. Tous les sites de l'échantillon 
sont répartis à la figure 3.9 selon la densité des accès qu'on y retrouve. 
0 ]0 - 25[ [25 - 50[ [50 - 70[ [70 - 90[ 90 et plus 
nombre d'accès / km 
Figure 3.9. Répartition des sites selon la densité d'accès au kilomètre 
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La densité d'accès la plus élevée de l'échantillon est de 138 accès par kilomètre, sur un 
site de la rue Bellevue à Longueuil. La densité moyenne d'accès au kilomètre pour 
l'ensemble de l'échantillon est de 44 accès par kilomètre, avec un écart-type de 29 accès. 
En plus d'être mesurés par leur densité, les accès sont aussi mesurés par leur nombre 
selon le type : accès à des bâtiments résidentiels de 5 logements ou moins, accès à des 
bâtiments résidentiels de 6 logements et plus, accès à des bâtiments commerciaux, 
institutionnels, industriels ou autres. Le tableau suivant montre le nombre de site de 
l'échantillon réparti par nombre d'accès. 
Nombre d'accès 








66 19 8 1 0 0 0 94 
Commercial 60 25 5 4 0 0 0 94 
Institutionnel 56 37 1 0 0 0 0 94 
Industriel 92 0 1 0 0 0 1 94 
Autres 80 13 1 0 0 0 0 94 
La répartition des sites selon le nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 5 logements 
et moins est relativement variée. En effet, les deux classes où l'on retrouve le plus de 
sites sont celles où l'on ne retrouve pas d'accès de ce type et celle où on retrouve de 10 à 
20 accès. On retrouve toutefois un seul site où l'on retrouve plus de 40 accès résidentiels 
de 5 logements ou moins : le site de la rue Chauveau, à Québec (64 accès). La moyenne 
du nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 5 logements et moins pour l'ensemble de 
l'échantillon est de 11 accès, avec un écart-type de 12 accès. 
En ce qui concerne les bâtiments résidentiels de 6 logements et plus, on en retrouve en 
moyenne 1 par site (écart-type de 3 accès). Soixante-six sites de l'échantillon n'ont aucun 
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accès de ce genre. Le site du boulevard Brassard, à Chambly, est celui où on en retrouve 
le plus (18 accès). 
Soixante sites n'ont aucun accès de bâtiments commerciaux. Sur les sites où l'on en 
retrouve, le nombre est généralement assez faible (de 1 à 5). Le maximum d'accès 
commerciaux observés est de quatorze, sur un site du boulevard Bourque à Sherbrooke et 
un site de la rue Main à Hudson. 
Sur 38 des sites visités se trouvait au moins un accès menant à un bâtiment institutionnel. 
Le site de la rue de la Cathédrale à Sherbrooke est celui où l'on retrouvait le plus d'accès 
de ce genre (5 accès). 
La quasi-totalité des sites (92 sites) n'ont aucun accès de bâtiments industriels. Les deux 
sites où l'on retrouve des accès industriels sont le boulevard Industriel à Chambly (43 
accès) et la rue Notre-Dame Est à Montréal (5 accès). 
Les autres types d'accès sont rares sur les sites de l'échantillon, On les retrouve 
seulement sur 14 sites. Le site de la rue du Moulin à Windsor est celui qui possède le plus 
d'accès de ce genre (8 accès). 
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3.1.5. Intersections 
Pour chacun des sites, on a dénombré le nombre d'intersections et mesuré la distance 
moyenne entre les intersections. Le nombre d'intersections est réparti sur tous les sites 
selon le diagramme de la figure 3.10. 
•a 20 
0 1 2 3 4 5 6 
nombre d'intersections 
Figure 3.10. Répartition des sites selon le nombre d'intersections 
La moyenne du nombre d'intersections pour l'ensemble de l'échantillon est de 3 
intersections, avec un écart-type de 1 intersection. Seulement quatre sites n'ont pas 
d'intersections. Le site où l'on trouve le plus d'intersections est localisé sur le boulevard 
Sainte-Anne, à Québec (8 intersections). Il est suivi de près par un site de la rue du 
Lyonnais à Québec (6 intersections) et un site du boulevard de l'Université à Sherbrooke 
(6 intersections). 
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Des 90 sites pourvus d'intersections, certains sont gérés soit par des panneaux d'arrêt, des 
feux de circulation, par des feux accompagnés de panneaux ou ne sont aucunement 
contrôlés. La figure 3.11 illustre la distribution des sites selon le type de contrôle. 
• feux 
• feux et arrêt 
• arrêt 
• aucun 
Figure 3.11. Répartition des sites selon le moyen de contrôle aux intersections 
En ce qui concerne la distance moyenne entre les intersections, cette variable a été 
documentée sur 75 des sites. En effet, le calcul de la distance entre les intersections 
nécessite un minimum de 2 intersections : les 4 sites sans intersection et les 15 sites qui 
n'ont qu'une intersection n'ont donc pas de valeur pour cette variable. Dans la figure ci-
dessous, les sites sont répartis selon la distance moyenne entre les intersections. 
y 15 
•9 10 
[0 - 50[ [50- [100- [150- [200- [300- [400- Élément 
100[ 150[ 200[ 300[ 400[ 650[ absent 
distance moyenne entre les intersections (m) 
Figure 3.12. Répartition des sites selon la distance moyenne entre les intersections 
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La moyenne des distances entre les intersections pour l'ensemble de l'échantillon est de 
184,5 mètres, avec un écart-type de 112,5 mètres. Le site où la distance entre les 
intersections est la plus courte se trouve sur le boulevard Sainte-Anne, à Québec (35 
mètres). Le site où la distance entre les intersections est la plus grande est sur le 
boulevard Champlain, à Québec (634 mètres). 
3.1.6. Stationnement sur rue 
Trois variables ont été utilisées pour décrire le stationnement sur rue : le nombre de cases 
sur rue occupées par des véhicules légers, le nombre de cases sur rue occupées par des 
poids lourds ainsi que la largeur du stationnement. 
Le nombre de cases sur rue occupées par des véhicules légers est réparti sur tous les sites 
selon le diagramme de la figure 3.13. 
[1 - 5[ [5 - 15[ [15 - 20[ [20 - 35[ 
nombre de cases occupées 
Élément 
absent 
Figure 3.13. Répartition des sites selon nombre de cases sur rue occupées par des 
véhicules légers 
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Seulement 56 sites détiennent un stationnement sur rue. Dans le cas de deux sites, soit la 
rue de la Cathédrale à Sherbrooke et la rue de l'Acadie à Montréal, une zone est réservée 
pour le stationnement sur rue mais aucune case n'était occupée par des véhicules légers 
au moment du relevé. Le site où se trouve le plus grand nombre de cases sur rue occupées 
par des véhicules légers est localisé sur la rue du Rosaire à Sherbrooke (32 cases). Sur 
l'ensemble des sites, la moyenne du nombre de cases sur rue occupées par des véhicules 
légers est de 7 cases, avec un écart-type de 7 cases. 
Sur les 56 sites dotés d'un stationnement sur rue, un seul avait une case occupée par un 
poids lourd. Ce site se trouve sur la rue Notre-Dame à Victoriaville (1 case occupée par 
un poids lourd). 
En ce qui concerne la largeur du stationnement sur rue, la distribution est illustrée ci-
dessous. 
a 10 
[1,5- 2,0[ [2,0- 2,2[ [2,2-2,5[ [2,5 - 3,0[ Élément 
absent 
largeur du stationnement (m) 
Figure 3.14. Répartition des sites selon la largeur du stationnement sur rue 
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Les stationnements sur rue de l'échantillon ont en moyenne une largeur de 2,3 mètres, 
avec un écart type de 0,3 mètre. Le site où la largeur du stationnement est la plus réduite 
se trouve sur le boulevard Central, à Québec (1,6 mètre). Le site dont la largeur du 
stationnement sur rue est maximale se trouve sur le boulevard Lebel à Chambly 
(2,9 mètres). 
3.1.7. Stationnement hors rue 
A l'image des stationnements sur rue, trois variables ont été utilisées pour décrire les 
stationnements hors rue: le nombre de cases hors rue occupées par des véhicules légers, 
le nombre de cases hors rue occupées par des poids lourds et la distance du stationnement 
hors rue. Sur les 94 sites de l'échantillon, 52 sont pourvus de stationnements hors rue. La 
figure suivante montre la distribution du nombre de cases hors rue occupées par des 
véhicules légers sur tous les sites de l'échantillon. 
» 35 
-o 25 
0 [1 - 10[ [10 - 20[ [20 - 40[ [40 - 80[ 80 et plus Élément 
absent 
nombre de cases occupées 
Figure 3.15. Répartition des sites selon le nombre de cases hors rue occupées par des 
véhicules légers 
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La moyenne du nombre de cases hors rue occupées par des véhicules légers pour 
l'ensemble de l'échantillon est de 25 cases, avec un écart-type de 32 cases. Dans le cas de 
deux sites, soit un sur la rue Gouin à Richmond et un sur la rue Daniel-Johnson à 
Danville, une zone est réservée pour le stationnement hors rue mais aucune case n'était 
occupée par des véhicules légers au moment du relevé. Le site où se trouve le plus grand 
nombre de cases hors rue occupées par des véhicules légers est localisé sur la rue Don-
Bosco Nord à Sherbrooke (32 cases). Seulement 52 sites sont dotés d'un stationnement 
hors rue. 
Le stationnement hors rue des sites lors de relevés était très rarement occupé par des 
poids lourds. En effet, comme l'illustre la figure suivante, ceci a été observé seulement à 
sept occasions. 
0 1 2 3 et plus Élément 
absent 
nombre de cases occupées 
Figure 3.16. Répartition des sites selon le nombre de cases hors rue occupées par des 
poids lourds 
Le plus grand nombre de cases hors rue occupées par des poids lourds observé est de 9 
poids lourds, sur le site du boulevard Bourque à Sherbrooke. 
- 6 4 -
Sur les 52 sites où un stationnement hors rue était présent, sa distance à la ligne de rive 
était mesurée. La figure 3.17 montre la répartition des sites selon la moyenne des 











Figure 3.17. Répartition des sites selon la distance du stationnement hors rue 
En moyenne, les stationnements hors rue sont éloignés de 8,1 mètres de la ligne de rive, 
avec un écart-type de 8,7 mètres. Le site où la distance du stationnement hors rue est la 
plus courte est un site de la rue Chevalier, à Victoriaville (0,5 mètres). Le site où la 
distance du stationnement hors rue est la plus grande se trouve sur la rue Sara à 
Sherbrooke (59,6 mètres). 
42 
31 
[0 - 5[ [5 - 10[ [10 - 20[ 20 et plus Élément 
absent 
distance du stationnement hors rue (m) 
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3.1.8. Trottoir 
On retrouve des trottoirs sur 70 des sites de l'échantillon. La largeur de ces trottoirs sur 
tous les sites est illustrée à la figure 3.18. 
S 20 
[1,0- [1,2- [1,4- [1,6- [2,0- 3,0 et plus Élément 
1,2[ 1,4[ 1,6[ 2,0[ 3,0[ absent 
largeur du trottoir (m) 
Figure 3.18. Répartition des sites selon la largeur du trottoir 
En moyenne, les trottoirs de l'échantillon ont une largeur de 1,6 mètre, avec un écart-type 
de 0,6 mètre. Le trottoir le plus étroit a été observé sur le site de la rue du Lyonnais, à 
Québec. Il a une largeur de 1,0 mètre. Le trottoir le plus large se trouve sur la rue Notre-
Dame à Victoriaville avec 5,3 mètres. Cela représente près du double du trottoir qui 
arrive en deuxième position avec ses 3,0 mètres, sur l'avenue Christophe-Colomb à 
Montréal. (3,0 mètres). 
- 6 6 -
3.1.9. Banquette 
Les banquettes sont rares sur les sites de l'échantillon. En effet, elles ont été observées 
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Figure 3.19. Répartition des sites selon la largeur de la banquette 
La moyenne des largeurs de la banquette mesurées est de 3,4 mètres, avec un écart-type 
de 3,0 mètres. Le site où la banquette est la plus étroite est un site sur la rue Principale 
Sud, à Richmond (1,0 mètres). La banquette la plus large se trouve sur la rue Mont-Royal 
à Montréal avec 8,2 mètres. Un deuxième site sur la même rue comprend une banquette 
d'une largeur de 7,3 mètres. 
- 6 7 -
3.1.10. Bande cyclable 
Seulement 6 sites de l'échantillon sont pourvus d'une bande cyclable. Les largeurs de ces 
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Figure 3.20. Répartition des sites selon la largeur de la bande cyclable 
Les bandes cyclables de l'échantillon mesurent en moyenne 2,7 mètres de large, avec un 
écart-type de 0,4 mètre. Le site où la largeur de la bande cyclable est la plus étroite est le 
boulevard Mathieu, à Québec (2,2 mètres). La bande cyclable la plus large se trouve sur 
le boulevard Lebel à Chambly (3,2 mètres). 
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3.1.11. Piste cyclable 
Une mesure de largeur a aussi été prise sur les 17 sites pourvus d'une piste cyclable. La 
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Figure 3.21. Répartition des sites selon la largeur de la piste cyclable 
La moyenne des largeurs de la piste cyclable pour l'ensemble de l'échantillon est de 3,2 
mètres, avec un écart-type de 0,7 mètre. Les sites où la piste cyclable est la plus étroite se 
trouvent sur la rue Adoncour à Longueuil (2,3 mètres) et sur la rue Principale Sud à 
Richmond (2,3 mètres). La piste cyclable la plus large se trouve sur un site du boulevard 
Champlain à Québec (5,0 mètres). Seulement 17 sites sont dotés d'une piste cyclable. 
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3.1.12. Distance des panneaux 
La distance moyenne des panneaux de la rue est répartie sur tous les sites selon le 
diagramme de la figure 3.22. 
S 10 
[0-l,0[ [1,0- [2,0- [3,0- [4,0- [5,0- Elément 
2,0[ 3,0[ 4,0[ 5,0[ 6,0[ absent 
distance moyenne des panneaux de la rue (m) 
Figure 3.22. Répartition des sites selon la distance moyenne des panneaux de la rue 
La moyenne des distances des panneaux de la rue pour l'ensemble de l'échantillon est de 
2,3 mètres, avec un écart-type de 0,9 mètre. La distance moyenne la plus courte entre les 
panneaux et la ligne de rive est de 0,9 mètre, sur les sites de la rue Allen à Windsor, de la 
rue Acres à Hudson et des rues Gouin et Armstrong à Richmond. La distance moyenne la 
plus longue entre les panneaux et la ligne de rive se trouve sur un site de la rue du 
Collège à Sherbrooke (5,4 mètres). Seulement 91 sites sont pourvus de panneaux. 
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3.1.13. Distance des poteaux 
La figure suivante montre la répartition des sites selon la distance qui sépare les poteaux 
de la ligne de rive. 
mÉn 
[-1,0 -0[ [0 - 1,0[ [1,0- [2,0- [3,0- [4,0- 5,0etplus 
2,0[ 3,0[ 4,0[ 5,0[ 
distance moyenne des poteaux de la rue (m) 
Figure 3.23. Répartition des sites selon la distance moyenne des poteaux de la rue 
En moyenne, les poteaux se situent à 2,5 mètres de la ligne de rive, selon un écart-type de 
1,3 mètre. La distance moyenne la plus courte est de -0,3 mètre, sur le site de la rue 
Sainte-Catherine à Magog. Sur ce site, les poteaux se trouvent à l'intérieur de la ligne de 
rive, sur la voie de circulation. La distance moyenne la plus longue entre les poteaux est 
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3.1.14. Piétons 
Des piétons ont été observés sur 85 des sites de l'échantillon. La figure ci-dessous montre 
le nombre de piétons qui sont passés sur le site au moment où les relevés de vitesse 
étaient effectués. 
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nombre de piétons 
Figure 3.24. Répartition des sites selon le nombre de piétons durant le relevé 
La moyenne des nombres de piétons durant le relevé pour l'ensemble de l'échantillon est 
de 22 piétons, avec un écart-type de 41 piétons. Les piétons les plus nombreux ont été 
observés sur les sites de la rue Notre-Dame à Victoriaville (358 piétons), de la rue Sainte-
Catherine à Magog (131 piétons), de la rue de la Cathédrale à Sherbrooke (95 piétons) et 
du boulevard Roland-Therrien à Longueuil (82 piétons). 
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Comme les temps de relevés pouvaient différer selon les sites, le nombre de piétons a été 
ramené en densité de piétons par période de 15 minutes (figure 3.25). Cette densité sera 
utilisée pour comparer les sites entre eux dans les analyses statistiques. 
§ 10 
[2 - 5[ [5 - 15[ [15 - 20[ 20 et plus 
nombre de piétons /15 minutes 
Figure 3.25. Répartition des sites selon la densité de piétons aux 15 minutes durant 
le relevé 
La moyenne de la densité de piétons aux 15 minutes durant le relevé pour l'ensemble de 
l'échantillon est de 5 piétons /15 minutes, avec un écart-type de 11 piétons /15 minutes. 
Dix-huit sites ont une densité de piétons variant de nulle à pratiquement nulle. Les sites 
où la densité de piétons est la plus élevée se trouvent sur la rue Notre-Dame à 
Victoriaville (93 piétons /15 minutes) et sur le boulevard Roland-Therrien à Longueuil 
(36 piétons /15 minutes). 
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3.1.15. Cyclistes 
Le nombre de cyclistes durant le relevé est réparti sur tous les sites selon le diagramme de 
la figure 3.26. 
0 [1 - 5[ [5 - 10[ [10 - 20[ [20 - 35[ [35 - 55] 
nombre de cyclistes 
Figure 3.26. Répartition des sites selon le nombre de cyclistes durant le relevé 
La moyenne des nombres de cyclistes durant le relevé est de 5 cyclistes, avec un écart-
type de 11 cyclistes. Sur 14 sites, aucun cycliste n'était présent durant le temps du relevé. 
Les cyclistes les plus nombreux ont été recensés sur un site de la côte Sainte-Catherine à 
Montréal (54 cyclistes) et sur un site du boulevard Sainte-Anne à Québec (53 cyclistes). 
A des fins de comparaisons statistiques, le nombre de cyclistes a aussi été ramené en 
densité de cyclistes par période de 15 minutes (figure 3.27). 
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Figure 3.27. Répartition des sites selon la densité de cyclistes aux 15 minutes durant 
le relevé 
La moyenne de la densité de cyclistes aux 15 minutes durant le relevé pour l'ensemble de 
l'échantillon est de 3 cyclistes/15 minutes, avec un écart-type de 5 cyclistes/15 
minutes. Cinquante sites ont une densité de cyclistes variant nulle à pratiquement nulle. 
Les sites où la densité de cyclistes est la plus élevée se trouvent à Québec sur les 
boulevards Champlain (11 et 21 cyclistes / 15 minutes) et Sainte-Anne (14 cyclistes / 15 
minutes) ainsi qu'à Montréal sur quatre sites de l'avenue Christophe-Colomb (8, 14, 17 et 
21 cyclistes /15 minutes) et sur la côte Sainte-Catherine (22 cyclistes /15 minutes). 
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3.2. Mise en relation de la vitesse pratiquée avec les abords 
L'influence de certaines variables sur la vitesse ne pourra pas être vérifiée faute d'un 
nombre d'observations suffisant d'au moins 20 sites. C'est le cas pour les largeurs de 
bandes cyclables, banquettes et pistes cyclables. Les variables concernant le nombre de 
bâtiments, les accès industriels et les autres doivent aussi être retirées, car trop peu de 
sites avaient une valeur différente de 0. 
Très peu de sites ont des cases de stationnement sur rue ou hors rue occupées par des 
poids lourds. Le nombre de cases de stationnement hors rue occupées par des poids 
lourds et celles occupées par des véhicules légers seront donc combinés pour former une 
nouvelle variable, soit le nombre total de cases hors rue occupées. En ce qui concerne le 
stationnement sur rue, c'est le taux d'occupation du stationnement sur rue qui sera utilisé 
pour la suite des analyses statistiques. Ce taux d'occupation correspond à un rapport entre 
la longueur de stationnement qui est occupée par les véhicules et la longueur totale 
d'espace de stationnement sur la rue4. 
Le tableau 3.3 résume les variables qui doivent être retirées de l'analyse. 
Tableau 3.3. Variables retirées de l'analyse en raison du nombre insuffisant 
d'observations 
Variable Nombre de sites 
nombre de cases sur rue occupées par poids lourds 1 
nombre d'accès de bâtiments industriels 2 
4 Pour l'exercice, une longueur moyenne de 4,5 mètres est attribuée à chaque véhicule léger et une longueur 
de 16,17 mètres est attribuée à chaque poids lourd. Inspiré de : Ministère des Transports du Québec (2005) 
Guide des normes de charges et dimensions des véhicules : édition 2005. Direction des communications du 
ministère des Transports du Québec, p8. 
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Variable Nombre de sites 
nombre de bâtiments industriels 3 
largeur de la bande cyclable (m) 6 
largeur de la banquette (m) 7 
nombre de cases hors rue occupées par poids lourds 7 
nombre de bâtiments autres 9 
nombre d'accès de bâtiments autres 14 
largeur de la piste cyclable (m) 17 
3.2.1. Choix de la variable dépendante 
Dans le cadre de cette étude, une décision doit être prise sur la façon dont devra être 
représentée la variable indépendante, soit la vitesse pratiquée par les conducteurs. 
Comme il a été vu dans la littérature, deux types de mesures peuvent être utilisés : la 
vitesse moyenne et la vitesse du 85e centile. Les tests préliminaires montrant une très 
forte corrélation entre les deux (corrélation de Spearman : 0,994), le choix a été fait de 
n'utiliser que la vitesse moyenne pour l'étude. 
3.2.2. Test de normalité 
Avant de pouvoir comparer la vitesse moyenne aux diverses variables des abords, il est 
important de connaître la façon dont se comporte sa distribution. La figure 3.28 montre la 
distribution des vitesses moyennes et la courbe gaussienne calculée. 
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Figure 3.28. Distribution des vitesses moyennes 
La normalité de la distribution de la vitesse moyenne peut être testée à l'aide de deux 
paramètres : l'aplatissement et l'asymétrie. Pour considérer qu'une distribution suit une 
courbe normale, elle devrait avoir une valeur d'aplatissement à l'intérieur de l'intervalle 
[-5, 5]. Plus la valeur d'aplatissement s'approche de zéro, plus la distribution s'approche 
de la Loi normale. L'asymétrie de la distribution devrait être très près de 3. Les valeurs 
d'aplatissement et d'asymétrie de la distribution sont présentées au tableau 3.4. 
Tableau 3.4. Paramètres de la distribution de la vitesse moyenne 
Asymétrie Aplatissement 
Vitesse moyenne 0,916 2,020 
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L'asymétrie de la distribution n'est pas de zéro, mais elle est tout de même assez près et 
elle se trouve à l'intérieur de l'intervalle limite de [-5, 5]. L'aplatissement de la courbe 
est inférieur à 3, mais reste tout de même relativement près. Selon ces paramètres, la 
courbe ne suit pas tout à fait une Loi normale, mais s'en rapproche tout de même. 
Cependant, une distribution répondant à la Loi normale devrait pouvoir s'étendre à des 
valeurs infinies, autant dans le sens positif que dans le sens négatif de la courbe. La 
distribution des vitesses moyennes ne s'étend pas indéfiniment dans les deux directions : 
elle est limitée par les vitesses minimales et maximales des conducteurs. On ne peut donc 
pas considérer que la distribution est normale. 
3.2.3. Corrélation entre les variables des abords et la vitesse moyenne 
Comme la distribution des vitesses moyennes ne répond pas à la Loi normale, des tests 
non-paramétriques devraient être utilisés pour les analyses de corrélation. La corrélation 
de Spearman est un test non-paramétrique reconnu pour être très robuste. Il est souvent 
utilisé pour les analyses de corrélation sur les distributions ne se comportant pas selon la 
Loi normale. Cependant, ce test est aussi très sévère. Comme la distribution de la vitesse 
moyenne suit tout de même une courbe se rapprochant de la normale, les analyses 
statistiques seront aussi effectuées avec des tests paramétriques, soit la corrélation de 
Pearson. Cette analyse étant reconnue comme étant moins restrictive, il est possible que 
des liens entres les variables des abords et la vitesse moyenne ignorés préalablement par 
des tests non-paramétriques, soient décelés par la corrélation de Pearson. Les résultats des 
tests paramétriques et des tests non-paramétriques seront comparés. 
Une matrice de corrélation bivariée est produite pour les deux analyses de corrélation. 
Les variables corrélées à la vitesse moyenne subissent aussi un test de multicolinéarité 
avant l'étape de régression multiple. 
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3.2.3.1. Corrélation avec la vitesse moyenne 
Selon la corrélation de Pearson, onze variables des abords sont significativement 
corrélées à la vitesse moyenne, dont dix à un seuil de 0,01 et une à un seuil de 0,05. Selon 
la corrélation de Spearman, seize variables des abords sont significativement corrélées à 
la vitesse moyenne, dont onze à un seuil de 0,01 et cinq à un seuil de 0,05. Ces variables 
sont présentées au tableau 3.5. 
Tableau 3.5. Variables corrélées avec la vitesse moyenne selon Pearson et Spearman 
Variable Pearson Spearman 
distance moyenne de la marge de recul avec écran végétal (m) 0,512 0,290 
distance moyenne de la marge de recul sans écran végétal (m) 0,528 0,424 
emprise visuelle moyenne avec écran végétal (m) 0,541 0,417 
emprise visuelle moyenne sans écran végétal (m) 0,622 0,546 
densité de bâtiments au kilomètre -0,403 -0,402 
nombre de bâtiments institutionnels — -0,258 
nombre total de logements — -0,254 
densité d'accès au kilomètre -0,419 -0,404 
nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 5 logements et moins — -0,224 
nombre d'accès de bâtiments institutionnels -0,344 -0,405 
distance entre les intersections (m) 0,459 0,342 
système contrôle aux intersections — 0,217 
taux d'occupation du stationnement sur rue -0,369 -0,385 
distance des panneaux de la rue (m) — 0,267 
distance des poteaux de la rue (m) 0,238 0,290 
densité de cyclistes sur période de 15 minutes 0,394 0,374 
Corrélation significative à 0,01 
Corrélation significative à 0,05 
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On remarque que les variables qui ont été retenues seulement à un seuil de 0,05 par un 
des analyses de corrélation ne sont pas retenues par l'autre analyse. Les variables qui ont 
été retenues à un seuil de 0,01 sont retenues par les deux analyses. 
3.2.3.2. Test de multicolinéarité 
Avant de procéder aux analyses de régression, il est opportun de vérifier si les variables 
des abords sont autocorrélées entre elles. Aussi, on a recours à un test de multicolinéarité. 
Les variables des abords fortement autocorrélées sont groupées et l'une d'entre elles est 
conservée pour représenter le groupe dans les analyses de régression. Dans le cadre de 
cette étude, le coefficient de corrélation minimum afin que l'on considère que deux 
variables sont autocorrélées est fixé à 0,6. 
La corrélation de Pearson révèle deux groupes de variables autocorrélées. Le premier 
groupe est illustré à la figure 3.29. 
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Figure 3.29. Premier groupe de variables auto-corrélées selon Pearson 
Comme l'emprise visuelle sans écran végétal se corrèle mieux avec la vitesse moyenne, 
elle est retenue pour représenter le groupe au moment des analyses de régression. Les 
autres variables sont éliminées. 
Le second groupe de variables autocorrélées selon Pearson est illustré à la figure 3.30. 
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Figure 3.30. Second groupe de variables auto-corrélées selon Pearson 
Ces deux variables sont fortement corrélées entre elles. Mais comme la densité d'accès au 
kilomètre est légèrement mieux corrélée avec la vitesse, cette variable est choisie pour 
représenter le groupe au moment des analyses de régression. La densité de bâtiments au 
kilomètre est donc éliminée. 
Les tests de multicolinéarité selon la corrélation de Pearson révèlent aussi deux groupes 
de variables autocorrélées. Le premier est illustré à la figure 3.31. 
cmpme visuelle 
moywnetveo 
















de la marge de recul 






(83) m kilométra 
-M#»(90 
nombre d'accès de 
littlin mia otnnian» denaité d'accès tu 
réaidentieb de 5 0.775 kilomètre 
logements etmoini (90 
-4,404(90 
-0,234 (94) 
Figure 3.31. Premier groupe de variables auto-corrélées selon Spearman 
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Comme pour la corrélation de Pearson, c'est la variable « emprise visuelle moyenne sans 
écran végétal (m) » qui est retenue puisqu'elle est la variable du groupe qui est la mieux 
corrélée avec la vitesse moyenne. Les autres variables du groupe sont éliminées pour les 
analyses de régression. 





Figure 3.32. Second groupe de variables auto-corrélées selon Spearman 
Dans ce groupe, c'est la variable « nombre de bâtiments institutionnels » qui sera retenue 
pour les analyses de régression car elle est mieux corrélée avec la vitesse moyenne. 
Le nombre de variables qui peuvent être utilisées dans les analyses de régression passe 
donc à 6 selon Pearson et à neuf selon Spearman. Le tableau 3.6 fait le récapitulatif des 
variables retenues selon les deux analyses de corrélation. 
Tableau 3.6. Variables retenues pour la régression 
Variable Pearson Spearman 
emprise visuelle moyenne sans écran végétal (m) 0,622 0,546 
nombre de bâtiments institutionnels — -0,258 
nombre total de logements — -0,254 
densité d'accès au kilomètre -0,419 — 
nombre d'accès de bâtiments institutionnels -0,344 — 
distance entre les intersections (m) — 0,342 
système contrôle aux intersections — 0,217 
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Variable Pearson Spearman 
taux d'occupation du stationnement sur rue -0,369 -0,385 
distance des panneaux de la rue (m) — 0,267 
distance des poteaux de la rue (m) 0,238 0,290 
densité de cyclistes sur période de 15 minutes 0,394 0,374 
Corrélation significative à 0,01 
Corrélation significative à 0,05 
On remarque que certaines variables sont retenues pour la régression par les deux 
algorithmes de corrélation pour une signification de 0,01. Ces variables sont l'emprise 
visuelle moyenne sans écran végétal, le taux d'occupation du stationnement sur rue et la 
densité de cyclistes aux 15 minutes. On peut déjà s'attendre à ce que ces variables 
ressortent dans les analyses de régression. 
3.2.4. Régression linéaire multiple par entrée 
Les premières analyses de régression linéaire multiple sont effectuées par entrée. Pour 
ces analyses, plusieurs essais de régression sont réalisés en ajoutant et en retirant des 
variables pour trouver la combinaison qui amène la meilleure explication de la vitesse 
moyenne. Le tableau 3.7 et le tableau 3.8 montrent respectivement les meilleurs résultats 
pour les régressions selon la liste de variables retenue par Pearson et par Spearman. 
Seules les combinaisons où les variables sont significatives au seuil de 0,05 sont retenues. 
Tableau 3.7. Meilleur résultat des régressions par entrée selon les variables retenues 
par la corrélation de Pearson 
Variable Signification 
emprise visuelle moyenne sans écran végétal (m) 
taux d'occupation du stationnement sur rue 
nombre d'accès de bâtiments institutionnels 





R2 ajusté: 0,507 
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Tableau 3.8. Meilleur résultat des régressions par entrée selon les variables retenues 
par la corrélation de Spearman 
Variable Signification 
emprise visuelle moyenne sans écran végétal (m) 0,000 
taux d'occupation du stationnement sur rue 0,001 
nombre de bâtiments institutionnels 0,024 
densité de cyclistes sur période de 15 minutes 0,045 
R2 ajusté: 0,500 
Pour les régressions effectuées à partir des variables identifiées par Pearson, la meilleure 
valeur du R2 ajusté est obtenue à partir d'une combinaison de l'emprise visuelle moyenne 
sans écran végétal, du taux d'occupation du stationnement sur rue, du nombre d'accès de 
bâtiments institutionnels et de la distance des poteaux de la rue. Selon la liste de variables 
identifiées par Spearman, la meilleure combinaison de variables explicatives regroupe 
l'emprise visuelle sans écran végétal, le taux d'occupation du stationnement sur rue, la 
densité de cyclistes aux 15 minutes et le nombre de bâtiments institutionnels. 
Pour les régressions réalisées à partir des deux types de corrélation, le nombre de 
variables retenues au final est de quatre, pour une explication d'environ 50% de la 
variance de la vitesse moyenne. Deux éléments explicatifs de la vitesse moyenne sont 
communs aux régressions effectuées selon Pearson et Spearman : l'emprise visuelle et le 
taux d'occupation du stationnement sur rue. L'analyse selon Pearson propose les 
variables du nombre d'accès de bâtiments institutionnels et la distance des poteaux de la 
rue, tandis que l'analyse selon Spearman propose le nombre de bâtiments institutionnels 
et la densité de cyclistes aux 15 minutes. 
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3.2.5. Régression linéaire multiple pas à pas 
La meilleure combinaison de variables contributives à la variance de la vitesse moyenne 
ayant été trouvée par une régression par entrée, l'étape suivante est d'insérer ces variables 
dans une analyse de régression pas-à-pas qui identifiera leur importance dans 
l'explication de la variation de la vitesse moyenne. Le tableau suivant montre les résultats 
selon les variables identifiées par Pearson et Spearman. 
Tableau 3.9. Pourcentage d'explication de la variance de la vitesse moyenne selon la 
série de variables identifiées par les tests selon Pearson et Spearman 
Explication de la variance selon 
Variable Pearson Spearman 
emprise visuelle moyenne sans écran 
végétal (m) 
38,0% 38,0% 
taux d'occupation du stationnement sur 
rue 
7,1% 7,1% 
nombre d'accès de bâtiments 
3,7% 
institutionnels 
nombre de bâtiments institutionnels — 3,2% 
distance des poteaux de la rue (m) 1,9% — 
densité de cyclistes sur période de 15 
minutes 
— 1,7% 
Total d'explication de la variance 50,7% 50,0% 
Pour les deux analyses de régression pas-à-pas, les deux variables qui expliquent la plus 
grande partie de la variation de la vitesse moyenne sont les mêmes. La variable la plus 
importante est l'emprise visuelle sans écran végétal. À elle seule, cette variable explique 
38,0% de la variance. La seconde variable en importance est le taux d'occupation du 
stationnement sur rue, avec une explication de 7,1% de la variance. L'analyse selon 
Pearson place le nombre d'accès de bâtiments institutionnels en troisième place avec 
3,2% de la variance et la densité de cyclistes aux 15 minutes en quatrième position avec 
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1,7% de la variance. Les analyses selon Spearman placent le nombre de bâtiments 
institutionnels en troisième place avec 3,2 % de la variance. Cette variables est fortement 
corrélée au nombre d'accès de bâtiments institutionnels (coefficient de Spearman de 
0,699). La quatrième variable explicative est la densité de cyclistes aux 15 minutes, avec 
1,7% de la variance. 
La combinaison de variables obtenue à la suite des tests de corrélation de Pearson donne 
donc une explication de la variance de 50,7 % avec quatre variables. Ce résultat est 
légèrement supérieur aux résultats des tests de Spearman, où l'explication totale de la 
variance pour le même nombre de variables est de 50,0%. 
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Chapitre 4. Interprétation et discussion des résultats 
4.1. Validation des hypothèses spécifiques de corrélation entre les 
variables des abords et la vitesse moyenne 
Les analyses statistiques effectuées permettent de vérifier en grande partie les hypothèses 
spécifiques émises au départ de cette étude. Il n'a pas été possible de vérifier certaines 
hypothèses en raison du nombre insuffisant d'observations. Cependant, les hypothèses 
émises sur les autres variables des abords ont pu être vérifiées par l'étude. 
4.1.1. Marge de recul 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées à la marge de recul est présentée au tableau 4.1. 
Tableau 4.1. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










distance moyenne de la marge 
de recul avec écran végétal (m) 
+ 0,512 0,290 oui 
distance moyenne de la marge 
de recul sans écran végétal (m) 
+ 0,528 0,424 oui 
En ce qui concerne la marge de recul, les résultats des analyses confirment les hypothèses 
émises. La vitesse moyenne pratiquée par les conducteurs a tendance à augmenter à 
mesure que la distance moyenne de la marge de recul (avec et sans écran végétal) 
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s'accroît. Le coefficient de corrélation est élevé, surtout en ce qui concerne les tests 
paramétriques de Pearson (coefficient de corrélation de 0,528 sans écran végétal). A noter 
qu'autant du côté de Pearson que de Spearman, la corrélation avec la vitesse moyenne est 
plus faible lorsqu'on tient compte de l'écran végétal. Cela peut entre autres être expliqué 
par le fait que ce ne sont pas tous les sites qui sont pourvus d'un écran végétal : 
l'échantillon est donc plus petit pour cette variable. 
4.1.2. Emprise visuelle 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées à l'emprise visuelle est présentée au tableau 4.2. 
Tableau 4.2. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










emprise visuelle moyenne avec 
écran végétal (m) 
+ 0,541 0,417 oui 
emprise visuelle moyenne sans 
écran végétal (m) 
+ 0,622 0,546 oui 
De tous les éléments des abords, l'emprise visuelle est celui qui est le plus fortement 
corrélé avec la vitesse pratiquée par les conducteurs. En accord avec l'hypothèse de 
départ, la vitesse s'accroît à mesure que l'emprise visuelle moyenne (avec et sans écran 
végétal) augmente. Comme dans le cas de la marge de recul, le plus haut coefficient de 
corrélation est trouvé du côté de Pearson (0,622 sans écran végétal). Les analyses non-
paramétriques donnent des résultats un peu plus conservateurs, mais montrent tout de 
même un lien important. Les emprises visuelles qui tiennent compte de l'écran végétal 
sont moins fortement corrélées à la vitesse moyenne. Comme pour la marge de recul, cela 
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peut être expliqué par le fait que le nombre de sites qui ont une mesure d'emprise visuelle 
avec écran végétal est plus restreint que le nombre de sites qui ont une mesure d'emprise 
visuelle sans écran végétal. La forte corrélation entre l'emprise visuelle est la vitesse 
moyenne suppose que cette variable est un élément à ne pas négliger dans la 
détermination d'une limite de vitesse adaptée à l'environnement de la route. 
4.1.3. Utilisation du sol 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées à l'utilisation du sol est présentée au tableau 4.3. 
Tableau 4.3. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










densité de bâtiments au 
kilomètre 
- -0,403 -0,402 oui 
nombre de bâtiments 
résidentiels 
- non 
nombre de bâtiments 
commerciaux 
- non 
nombre de bâtiments 
institutionnels 
- -0,258 oui 










nombre total de logements - -0,254 oui 
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Comme prévu, la densité de bâtiments au kilomètre révèle une corrélation négative avec 
la vitesse moyenne, avec un coefficient de Pearson de -0,403 et un coefficient de 
Spearman de -0,402. Cela signifie donc que les conducteurs ont tendance à ralentir à 
mesure que la densité de bâtiments augmente aux abords. 
Les variables liées au nombre de bâtiments résidentiels et commerciaux n'ont pas montré 
d'effet significatif sur la vitesse moyenne, bien qu'on s'attendait à observer une 
corrélation négative. 
En ce qui concerne le nombre de bâtiments institutionnels, les tests non-paramétriques 
montrent une légère corrélation négative (-0,258). Les conducteurs auraient donc 
tendance à ralentir à mesure que le nombre de bâtiments institutionnels augmente. Les 
tests paramétriques ne détectent pas de lien entre cette variable et la vitesse moyenne. 
Les corrélations entre la vitesse moyenne et le nombre de bâtiments industriels et autres 
n'ont pas pu être vérifiées en raison du nombre insuffisant d'observations. 
La corrélation de Spearman montre un lien entre la vitesse moyenne et le nombre de 
logements. Une corrélation de -0,254 indique que la vitesse moyenne pratiquée par les 
conducteurs a tendance à diminuer à mesure que le nombre de logements augmente. Le 
test de Pearson ne révèle pas de lien entre ces variables. 
4.1.4. Accès 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées aux accès est présentée au tableau 4.4. 
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Tableau 4.4. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










densité d'accès au kilomètre - -0,419 -0,404 oui 
nombre d'accès de bâtiments 
résidentiels de 5 logements et 
moins 
- -0,224 oui 
nombre d'accès de bâtiments 
résidentiels de 6 logements et 
plus 
- non 
nombre d'accès de bâtiments 
commerciaux 
- non 
nombre d'accès de bâtiments 
institutionnels 
- -0,344 -0,405 oui 












Certaines des hypothèses émises sur l'influence des différentes variables liées aux accès 
ont été validées par cette étude. La densité d'accès au kilomètre est liée à la vitesse 
moyenne selon un coefficient de corrélation de -0,419 pour Pearson et de -0,404 pour 
Spearman. Comme l'hypothèse le prévoyait, la vitesse moyenne des conducteurs a 
tendance à diminuer à mesure que la densité d'accès augmente. Les tests statistiques 
montrent aussi une corrélation de -0,224 selon Spearman entre la vitesse moyenne et le 
nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 5 logements et moins, en accord avec 
l'hypothèse de travail. Le nombre d'accès de bâtiments institutionnels est corrélé avec la 
vitesse moyenne avec un coefficient de -0,344 selon Pearson et de -0,405 selon 
Spearman. Selon Spearman, le coefficient de corrélation du nombre d'accès de bâtiments 
institutionnels (-0,405) est plus élevé que le coefficient de corrélation du nombre de 
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bâtiments institutionnels (-0,254). Ces deux variables sont toutefois fortement 
autocorrélées (0,699). 
Les corrélations entre la vitesse moyenne et le nombre d'accès de bâtiments industriels et 
de bâtiments autres n'ont pas pu être vérifiées en raison du nombre insuffisant 
d'observations. 
Finalement, bien que les hypothèses spécifiques prévoient une corrélation négative pour 
les variables du nombre d'accès de bâtiments résidentiels de 6 logements et plus et le 
nombre d'accès de bâtiments commerciaux, aucune corrélation n'est décelée par les tests 
de Pearson et de Spearman. 
4.1.5. Intersections 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées aux intersections est présentée au tableau 4.5. 
Tableau 4.5. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










nombre d'intersections - non 
distance entre les intersections 
(m) 
+ 0,459 0,342 oui 
système contrôle aux 
intersections 
+ 0,217 oui 
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Les tests n'ont révélé aucun lien entre le nombre d'intersections sur le site et la vitesse 
moyenne pratiquée par les conducteurs. Par contre, la distance moyenne entre les 
intersections et la vitesse moyenne sont liées (coefficient de corrélation de 0,459 selon 
Pearson et de 0,342 selon Spearman). La corrélation de Pearson a montré que le système 
de contrôle aux intersections est aussi légèrement corrélé avec la vitesse (coefficient de 
corrélation de 0,217). Les systèmes de contrôle ont été ordonnés selon leur caractère 
restrictif. La corrélation positive révèle donc que la vitesse moyenne est plus élevée sur 
les sites où les intersections ne sont pas gérées et plus basse sur les sites où les 
intersections sont gérées de façon plus restrictive (feux et panneaux). 
4.1.6. Stationnements sur rue et hors rue 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées aux stationnements sur rue et hors rue est présentée au tableau 4.6. 
Tableau 4.6. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










taux d'occupation du 
stationnement sur rue 
- -0,369 -0,385 oui 
largeur du stationnement sur 
rue (m) 
- non 
nombre de cases hors rue 
occupées au total 
- non 
distance du stationnement hors 
rue (m) 
+ non 
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Les tests confirment un lien entre l'occupation du stationnement sur rue et la vitesse 
moyenne. On obtient un coefficient de corrélation de -0,369 selon Pearson et de -0,385 
selon Spearman. Les analyses ne révèlent aucun lien entre la vitesse moyenne et la 
largeur du stationnement sur rue. Il en va de même pour les variables liées aux 
stationnements hors rue. 
4.1.7. Trottoir, banquette, bande cyclable et piste cyclable 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées aux trottoirs, banquettes, bandes cyclables et pistes cyclables est 
présentée au tableau 4.7. 
Tableau 4.7. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 
corrélation entre la vitesse moyenne et les trottoirs, les banquettes, les bandes 










largeur des trottoirs (m) - non 
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Aucune corrélation n'a été trouvée entre la largeur des trottoirs et la vitesse moyenne. 
Contrairement à l'hypothèse émise, cet élément ne semble donc pas avoir d'influence sur 
la vitesse pratiquée par les conducteurs. L'influence de la largeur de la banquette, de la 
bande et de la piste cyclable n'a pas pu être vérifiée faute d'un nombre suffisant 
d'observations. 
4.1.8. Distance des panneaux et des poteaux 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées à la distance des panneaux et des poteaux est présentée au tableau 4.8. 
Tableau 4.8. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










distance des panneaux de la rue 
(m) 
+ 0,267 oui 
distance des poteaux de la rue 
(m) 
+ 0,238 0,290 oui 
L'hypothèse selon laquelle la distance des panneaux de la rue a une influence sur la 
vitesse pratiquée est validée par les tests de Spearman. On obtient une corrélation de 
0,267 entre les deux variables. Cette relation n'est toutefois pas décelée par les tests 
paramétriques. L'hypothèse selon laquelle la distance des poteaux serait corrélée 
positivement avec la vitesse pratiquée est validée autant par Pearson (coefficient de 
corrélation de 0,238) que par Spearman (coefficient de corrélation de 0,290). La vitesse 
moyenne a donc tendance à s'accroître à mesure que la distance augmente entre les 
panneaux, les poteaux et la route. 
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4.1.9. Piétons et cyclistes 
Une comparaison des hypothèses émises et des résultats des analyses de corrélation pour 
les variables liées aux piétons et aux cyclistes est présentée au tableau 4.9. 
Tableau 4.9. Comparaison des hypothèses et des résultats des analyses de 










densité de piétons sur période 
de 15 minutes 
- non 
densité de cyclistes sur période 
de 15 minutes 
- 0,394 0,374 
corrélation 
validée, mais 
inverse à celle 
attendue 
La densité de piétons aux 15 minutes n'est pas corrélée avec la vitesse moyenne. Par 
contre, la densité de cyclistes aux 15 minutes et la vitesse moyenne ont un coefficient de 
corrélation de 0,394 selon les tests paramétriques et de 0,374 selon les tests non-
paramétriques. Ces résultats vont à l'encontre de l'hypothèse de travail, puisqu'on 
s'attendait à ce que la vitesse diminue avec l'augmentation de cyclistes. 
Ces résultats peuvent s'expliquer en raison de la relation entre la densité de cyclistes et la 
présence d'infrastructures (bandes cyclables et pistes cyclables). En effet, les neuf sites 
où la densité de cyclistes est supérieure à 8 aux 15 minutes, sont tous équipés d'une piste 
cyclable. Les conducteurs sont donc moins influencés par la présence des cyclistes 
puisqu'ils sont éloignés de la rue. Par contre, les sites où la densité de cyclistes est faible 
(de 1 à 7 cyclistes / 15 minutes) sont rarement aménagées, comme le démontre la figure 
4.1. 
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'« .S 
• Aucun aménagement 
• Aucun aménagement mais 
présence d'un accotement 
• Bande cyclable 
• Piste cyclable 
Figure 4.1. Aménagements des sites où la densité de cyclistes se trouve entre 1 et 7 
cyclistes par 15 minutes 
Sur les 47 sites ayant une faible densité de cyclistes, seulement 5 ont une bande cyclable 
et 5 ont une piste cyclable. Trente-sept sites ne sont donc pas aménagés pour les cyclistes 
et seulement douze de ces sites sont dotés d'un accotement. Il est donc fort probable que 
sur les sites où la densité de cyclistes est faible, les cyclistes circulent directement sur la 
voie. Les conducteurs auraient ainsi tendance à ralentir. 
4.2. Interprétation et discussion du résultat des analyses de régression 
Les variables qui expliquent le mieux la variance de la vitesse moyenne sont liées à la 
marge de manœuvre dont le conducteur perçoit disposer, et aux usagers vulnérables, que 
ce soit parce qu'ils sont réellement à proximité des véhicules ou parce qu'ils sont 
susceptibles de s'y trouver. 
L'emprise visuelle explique 38% de la variance de la vitesse moyenne, ce qui en fait de 
loin la variable des abords la plus importante. L'importance de cette variable montre que 
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les conducteurs sont fortement influencés par l'étendue de leur champ de vision. Avec le 
champ de vision dégagé sous-entendu par une emprise visuelle élevée, les conducteurs 
ont un meilleur aperçu de leur environnement. Comme ils sont en mesure de percevoir les 
dangers potentiels à l'avance, les conducteurs sont plus confiants et ils sont à l'aise de 
conduire à une vitesse plus élevée. Le champ de vision revient à plusieurs reprises dans la 
littérature et les modèles, qu'il soit interprété sous la forme de l'emprise visuelle, de la 
marge de recul ou du profil transversal de la route. Il n'est donc pas étonnant que 
l'emprise visuelle ressorte du lot des variables étudiées. 
Le taux d'occupation du stationnement sur rue explique 7% de la variance de la vitesse 
moyenne, ce qui en fait la deuxième variable en importance après l'emprise visuelle. La 
place qu'occupe cette variable dans l'explication de la variation de la vitesse moyenne 
suppose que les conducteurs perçoivent les véhicules stationnés dans la rue comme une 
source de conflits potentiels, ils tendent à circuler plus lentement en leur présence. Les 
véhicules stationnés empiètent parfois sur la surface de roulement, lorsque le 
stationnement est permis sur une route dépourvue d'accotement ou de marquage. Même 
lorsqu'il n'empiète pas sur la surface de roulement, un véhicule stationné à l'extérieur de 
la ligne de rive est un danger potentiel : portière qui s'ouvre, conducteurs qui sortent ou 
se rendent à leur véhicule, etc. Un fort taux de véhicules stationnés peut aussi avoir une 
grande influence dans les variations de la vitesse moyenne parce que les manœuvres des 
véhicules qui se stationnent ou retournent sur la voie de circulation exigent une certaine 
prudence de la part des conducteurs. Des études antérieures ont aussi démontré que les 
voitures stationnées en bordure de route pouvaient avoir une influence sur la vitesse des 
conducteurs. D'ailleurs, Ribbens et Wium (1986) considèrent que les manœuvres de 
stationnement sont déterminantes dans les limites de vitesse à afficher, Martens (1998) 
rapporte aussi les travaux de Van de Kerkhof et Berénos qui citent le nombre de voitures 
stationnées comme étant une variable à considérer. 
D'autres variables de moindre importance que l'emprise visuelle et le taux d'occupation 
du stationnement sur rue sont tout de même significatives dans l'explication des 
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variations de la vitesse moyenne. Les analyses ont révélé que la présence d'accès 
institutionnels a un effet non négligeable sur la variance de la vitesse moyenne. Sur les 
sites étudiés, ce type d'accès est souvent un indicateur de la présence ou de la proximité 
d'une école. Des études réalisées antérieurement ont démontré que les conducteurs ont 
tendance à ralentir lorsqu'ils pénètrent en zone scolaire, même si leur vitesse demeure au-
delà de la limite permise (Lazic, 2003, Young et Dixon, 2003). 
La distance des poteaux de la rue a été identifiée par les analyses selon Pearson comme 
ayant un rôle à jouer dans le choix de la vitesse des conducteurs. Plus la distance entre les 
poteaux et la ligne de rive est réduite, plus la vitesse diminue. L'importance de cette 
variable peut être expliquée par le danger potentiel que représente une série d'objets fixes 
à proximité de la route. Le danger est encore plus évident lorsque les poteaux se situent 
sur la chaussée, comme c'est le cas dans l'un des sites de notre échantillon. La proximité 
des objets fixes est une variable qui est citée par certaines études comme celle de 
Fitzpatrick et al. (2003) comme étant déterminante. La variable est d'ailleurs utilisée dans 
des modèles de détermination de limite de vitesse comme le système XLIMITS du Land 
Transport Safety Authority of New Zealand (2003) et la méthode utilisée en Afrique du 
Sud décrite par Ribbens et Wium (1986). 
La densité de cyclistes a été identifiée par Spearman comme ayant un rôle à jouer dans 
les variations de la vitesse moyenne. Nos analyses montrent que plus il y a de cyclistes, 
plus la vitesse pratiquée par les conducteurs est élevée. La densité de cyclistes est une 
variable qui revient souvent dans les études et les modèles. Elle est généralement jumelée 
avec la présence d'autres usagers vulnérables comme les piétons. Le fait que seuls les 
cyclistes et non les piétons soient ressortis lors de ces analyses peut laisser penser que 
l'influence qu'a la densité de cyclistes sur les variations de la vitesse moyenne est peut-
être dûe au type d'infrastructures. Cela est aussi vrai lorsqu'on s'attarde au sens de la 
relation entre les cyclistes et la vitesse moyenne de conducteurs. On s'attendrait 
normalement à ce qu'une densité de cyclistes plus élevée motive les conducteurs à 
réduire leur vitesse mais ce n'est pas le cas. Cette observation s'expliquerait sans doute 
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par les infrastructures. Nous avons vu que lorsque la densité de cyclistes est élevée, ceux-
ci se retrouvent généralement sur une piste cyclable, donc à l'écart de la circulation 
automobile. La présence de nombreux cyclistes ne motive donc pas les conducteurs à 
diminuer leur vitesse. Par contre, là où la densité de cyclistes est faible, les routes sont 
rarement dotées d'infrastructures pour les cyclistes et ceux-ci se retrouvent sur la 
chaussée qu'ils doivent partager avec les automobilistes. La vitesse moyenne des 
conducteurs aura donc naturellement tendance à être plus basse. Il y aurait peut-être donc 
lieu de penser que l'influence de la densité de cyclistes pourrait être directement liée aux 
infrastructures. Le nombre restreint de bandes cyclables et de pistes cyclables observés 
sur les sites de l'échantillon ne nous permet toutefois pas de faire les analyses nécessaires 
pour confirmer ou infirmer cette hypothèse. 
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Chapitre 5. Conclusion 
Les analyses réalisées tout au long de cette étude ont révélé plusieurs points intéressants. 
Tout d'abord, nous avons vu que plusieurs auteurs se sont attaqués à la problématique des 
limites de vitesse. Toutefois, peu se sont attardés au milieu urbain en particulier. De plus, 
les expériences concrètes réalisées sur le terrain ne considèrent généralement que 
quelques variables ciblées et se déroulent à l'échelle de moins d'une dizaine sites. Les 
zones scolaires semblent toutefois avoir la cote lorsqu'il est question de la vitesse 
pratiquée en milieu urbain. La sécurité des usagers vulnérables comme les enfants est 
effectivement à l'origine de nombreux débats sur les limites de vitesse. 
Par la présente étude, nous avons voulu amener la compréhension de ce qui influence la 
vitesse pratiquée par les conducteurs à un niveau supérieur : décomposer les abords de la 
route en une liste complète de variables potentiellement explicatives et étendre les limites 
de la recherche à un échantillon statistiquement complet de près d'une centaine de sites 
répartis à travers le sud de la province de Québec. 
Nous avons voulu évaluer le lien entre chacune des variables des abords de la route et la 
vitesse pratiquée par les conducteurs en milieu urbain. Pour ce faire, nous avons récolté 
sur le terrain des informations concernant une quarantaine de variables ainsi qu'un profil 
représentatif des vitesses pratiquées sur chaque site. Comme il était difficile de prévoir ce 
qui se trouvait sur le site avant même de s'y rendre pour y collecter ces informations, 
certaines des variables n'ont pas été observées sur suffisamment de sites pour pouvoir 
faire l'objet d'analyses statistiques. 
Toutefois, une grande majorité des variables ont pu être utilisées dans les analyses 
subséquentes. Nous avons pu comparer ces variables aux vitesses moyennes de chaque 
site au moyen de deux types d'analyses: une paramétrique et une non-paramétrique. 
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Ces premières analyses nous ont permis dès le début d'écarter toutes les variables qui ne 
montraient aucune corrélation avec la vitesse moyenne et qui ne sont donc pas 
susceptibles d'influencer les conducteurs. L'issue de ces analyses de corrélation nous a 
permis de valider les premières hypothèses qui ont été émises en début de recherche, soit 
le type de corrélation que l'on s'attendait à observer entre chaque variable et la vitesse 
moyenne. Plusieurs variables se sont révélées être corrélées positivement avec la vitesse 
moyenne : distance de la marge de recul, emprise visuelle, distance entre les intersections 
et système de contrôle, distance des panneaux et des poteaux de la rue et densité de 
cyclistes. D'autres variables sont corrélés négativement : densité de bâtiments, nombre de 
logements, densité d'accès, nombres d'accès résidentiels de 5 logements et moins, 
nombre d'accès de bâtiments institutionnels et taux d'occupation du stationnement sur 
rue. A la fin de cette étape, nous avions donc deux listes de variables qui sont corrélées à 
la vitesse moyenne : une selon les analyses de Pearson et une selon les analyses de 
Spearman. 
Afin d'identifier lesquelles de ces variables nous permettent d'expliquer le mieux les 
variations entre les différentes vitesses moyennes observées sur les 94 sites, nous avons 
fait des analyses de régression. Des régressions par entrée nous ont permis d'identifier 
des variables explicatives et des régressions pas-à-pas nous ont permis de quantifier la 
contribution de chacune d'elles. 
A partir de nos deux listes initiales de variables candidates identifiées par les analyses de 
corrélation de Pearson et de Spearman, quelques-unes se sont démarquées. L'emprise 
visuelle et le taux d'occupation du stationnement sur rue sont certainement les variables 
qui expliquent la plus grande partie de la variance de la vitesse moyenne, avec 
respectivement 38,0% et 7,1% d'explication. La présence d'accès ou de bâtiments 
institutionnels, la distance des poteaux de la rue ou la densité de cyclistes se joignent aux 
précédentes pour expliquer au final près de 50% de la variance de la vitesse moyenne. 
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Ce résultat laisse croire que d'autres variables qui ne sont pas liées aux abords 
gagneraient certainement à être connues afin de compléter le 50% d'explication de la 
variance. On pourrait notamment penser à des variables liés à la géométrie de la route, au 
comportement du conducteur et aux caractéristiques du véhicule qui pourraient venir 
compléter notre compréhension de ce qui influence la vitesse pratiquée par les 
conducteurs. 
Dans le cadre de travaux à venir, il pourrait être intéressant de constituer un échantillon 
pouvant permettre de valider certaines des hypothèses émises au début de la démarche 
qui n'ont pu être vérifiées pour cause d'un nombre insuffisant d'observations. C'est 
notamment le cas pour les bandes et les pistes cyclables. Les résultats concernant les 
cyclistes issus des analyses de corrélation et de régression sont assez intéressants pour 
qu'il puisse être pertinent de répéter l'expérience sur un nombre statistiquement 
acceptable de sites pourvus d'infrastructures destinées aux cyclistes. Il serait alors 
possible de faire un lien entre la vitesse pratiquée, la présence de cyclistes et le type 
d'infrastructures. 
Dans un même ordre d'idées, il pourrait être intéressant de distinguer lors des relevés les 
usagers vulnérables selon l'infrastructure qui est à leur disposition. Les cyclistes 
circulent-ils sur les trottoirs, les bandes cyclables, les pistes cyclables, l'accotement, ou 
sur la voie ? On découvrira sans doute que l'effet sur les vitesses pratiquées par les 
automobilistes ne sera pas le même selon les cas. 
Quoi qu'il en soit, l'expérience réalisée ici montre que les abords de la route ont bel et 
bien une influence sur la vitesse pratiquée par le conducteur en milieu urbain. Les 
variables explicatives gagneraient à être utilisées pour prévoir les comportements de 
vitesse des conducteurs, mais aussi pour fixer des limites de vitesses en harmonie avec 
l'environnement routier, et donc mieux respectées par les conducteurs. 
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Annexes 
Annexe 1. Illustration des éléments des abords 
Marge de recul (rue des Loisirs, Québec) 
£ « F ^ 
Emprise visuelle (rue Montpellier, Québec) 
-  1 1 1  -
"N, 
m 
Occupation du sol (Québec) 
Accès (boulevard Industriel, Longueuil) 
-  1 1 2 -
•^ 1 
Stationnement hors rue (boulevard Sainte-Anne, Québec) 
Trottoir (rue du Lyonnais, Québec) 
- 1 1 3 -
Banquette (rue Adoncour, Longueuil) 
Bande cyclable (boulevard Mathieu, Québec) 
Piste cyclable (boulevard Mathieu, Québec) 
-  1 1 4 -
Distance des panneaux (rue Perreault, Victoriaville) 
- .^1 
Distance des poteaux (boulevard Industriel, Chambly) 
-  1 1 5 -
Piéton et cycliste 
Intersection (rue Simoneau, Asbestos) 
- 1 1 6 -
Annexe 2. Grille d'observations 
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Municipalité : 
Nom d* la ru* : 
Adressas civiques : D* : 








Plutôt urbain 02 
Transition 03 
Sens unique 01 
Chaussées contigues 02 
Chaussées séparées 03 
Système de contrôle 













m de large 
(1,2.3) 
Passag*s piétons 
-  1 1 8 -
Propriétés de la route 
Sens de la circulation 
Plate forme Accès (nbn) 
Largeur totale m Résidentiel 5-log 
Résidentiel 6+log 
Chaussée Commercial 
Nombre voies (1,2.  3)  Institutionnel 
Largeur totale m Industriel 
Revêtement bitumineux 01 Autres 
granulaire 02 
autres 03 Bâtiments (nbr») 
Qualité chaussée Résidentiel 
État (photo) (excellent 01 Commercial 
bon/moyen 02 Institutionnel 
médiocre 03 Industriel 
Accotement Autres 
Largeur totale m 
Revêtement / bitumineux 01 
granulaire 02 Logements 











Nbre cases VL 
Nbre cases PL 
m 
pé sur rue 
occupé hors rue Stationnement 
Dist. ligne rive 
Nbre cases VL 
Nbre cases PL 
Activité associée 
Poteaux (électrique, éclairage) 
Dist. ligne rive | 
Panneaux signalisation 




Distance moyenne marge recul 
Avec écran végt. 
Sans écran végt. 
Emprise visuelle totale 
Avec écran végt. 
Sans écran végt. 
Distance visibilité section courante (relevé) 
Distance sens 1 I ~ 
Distance sens 2 
Courbe à moins de 200 m du relevé 
Rayon courbure | m 
Pente à l'emplacement du relevé 
Pente I jdegrés 
- 1 1 9 -
Plan du site à l'étude (photo aérienne) 
- 1 2 0 -
R«l*vé cto» vit»»»— pratiqué»» (R«d»r l»»»r) 
VftasM* («tan* +1 
i s i 
Direction: Direction : 










-  1 2 1  -




Comptages piétons et cyclistes 
Piétons Cyclistes 
Heures d'observations : Localisation relevé : 
Date: Climat : 
Municipalité: Observateur: 
Rue : Adresses civiques : 
-  1 2 2 -
Photos du site à l'étude 
-  1 2 3 -
Relevé des vitesses pratiquées (radar) 
par classes de 10 km/h 
1 -10 61 -70 121 -130 
11-20 71-80 131 -140 
21 -30 81 -90 141-150 
31 -40 91 -100 151 -160 
41-50 101 -110 161 -170 
51 -60 111 -120 171 -180 
- 1 2 4 -
Gouvernement du Québec 
Ministère 
de* Transports 




F Fx X2 Fx2 
Classe Centre de la classe 
X 
MO 5.5 0.00 30.25 0.00 
11-20 15,5 0,00 240,25 0,00 
21-30 25,5 0,00 650,25 0,00 
31-40 35,5 0,00 1 260,25 0,00 
41-50 45,5 0,00 2 070,25 0,00 
51-60 55.5 0.00 3 080.25 0.00 
61-70 65.5 0,00 4 290,25 0,00 
71-80 75,5 0,00 5 700,25 0,00 
81-90 85.5 0.00 7 310,25 0.00 
91-100 95,5 0,00 9 120,25 0,00 
101-110 105,5 0,00 11 130,25 0,00 
111-120 115,5 0,00 13 340,25 0,00 
121-130 125.5 0,00 15 750,25 0,00 
131-140 135.5 0.00 18 360.25 0.00 
141-150 145,5 0,00 21 170,25 0,00 
151-160 155,5 0,00 24 180,25 0,00 
161-170 165.5 0.00 27 390.25 0.00 
171-180 175,5 0,00 30 800,25 0,00 
1 I 0 0,00 0,00 
Formules mathématiquts utilisées Moyenne s #VALEUR! 
Écart-type o «VALEUR! 
Nombre N = IF Centile 85 Cas «VALEUR! 
Moyenne arithmétique [g] = X Fx 
N Vitesse Contrevenants 
(km/h) (%) 
Écart-tvpe es = \ /1 Fx2 - (£Fx)2 100 #DIV/0! y n 90 #DIV/0l y N-i 80 #DIV/0l 
70 #DIV/0! 
Centile 85 Cas = Efr 1.04* a 60 #DIV/0! 
50 #DIV/0! 
* Valeur d'une loi normale centrée réduite correspondant 40 #DIV/0! 
au centile 85 de la distribution des vitesses 30 #DIV/0! 
V-2889(0W)1) (Excel v 8 0) 
- 1 2 5 -
Annexe 3. Localisation des sites 
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VIII* Vole de transport Début / Fin (adreeee* cicviquee ou rues) 
Asbestos 1ere avenue de 551 à 431 
Asbestos rue Simoneau de 338 * 504 
Chambly boulevard Brassard de 535 6 612 
Chambly boulevard Industriel de 2400 A 2671 
Chambly boulevard Lebel de 1109 * 1265 
Danvllle rue Daniei-Jonhson de 103 à 194 
Hudson rue Acres de 6 à 2 
Hudson rue Cameron de la rue Willow è 173 
Hudson rue Cameron de 157 à 171 
Hudson rue Main de 331 à 345 
Hudson rue Main de 336 à 372 
Hudson rue Main de 394 à 404 
Hudson rue Main de 506 à 541 
Longueull rue Adoncour de 1905 à 1930 
Longueull rue Bellevue de 651 i 775 
Longueull boulevard Roland-Therrien de 2265 à 2525 
Longueuil rue St-Laurent E. de 13 à 235 
Magog rue Ste-Catherine de 25 è 88 
Montréal avenue Christophe-Colomb entre la rue Henri-Gauthier et le boulevard Crémazie 
Montréal avenue Christophe-Colomb entre la rue Henri-Gauthier et l'avenue Êmile Joumault 
Montréal avenue Christophe-Colomb entre la rue Legendre et l'avenue Emile Journault 
Montréal avenue Christophe-Colomb de 4005 à la rue de Louvain 
Montréal chemin Côte-Ste-Catherlne de 600 à 495 
Montréal boulevard de l'Acadie entre la rue Arthur-Lismer et la rue Olivier Berthelot 
Montréal avenue Émlle-Joumault de 1105 à 1365 
Montréal boulevard Lavoisier de la rue Belcourt 6 la rue Albanel 
Montréal avenue Mont-Royal de 1245 i 1201 
Montréal avenue Mont-Royal de 1121 à 1195 
Montréal boulevard Notre-Dame E. entre la rue de Lorimier et le boulevard René-Lévesque E. 
Montréal boulevard Notre-Dame E entre la rue Fullum et la fin du parc 
Montréal boulevard Notre-Dame E. entre la rue Davidson et la rue Alphonse-D. Roy 
Montréal boulevard Notre-Dame E. de 6363 6 la rue Haig 
Québec boulevard Central de 2640 i 3035 
Québec boulevard Champlain approximativement entre la côte Gilmour et la rue de l'Anse au Foulon 
Québec boulevard Champlain approximativement entre la rue du Foulon et la courbe suivante (è l'est) 
Québec boulevard Champlain entre chemin du Foulon et le chemin du Foulon 
Québec boulevard Champlain entre chemin du Foulon et le chemin du Foulon 
Québec avenue Chauveau de 4210 * 4645 
Québec boulevard des Cimes de 4580 é 4760 
Québec rue des Loisirs de 1344 à 1747 
Québec rue du Lyonnais de 1126 è 1341 
Québec boulevard Mathieu de 8415 é 8805 
Québec rue Montpellier de 502 é 580 
Québec boulevard St-Anne de 220 à 400 
Québec boulevard St-Anne de 4100 à 4192 
Québec rue du Trait-Carré Est & Ouest de 7816 i 7849 et de 7812 6 7868 
Richmond rue Armstrong entre la rue Laurier et la rue Lorne 
Richmond rue Belmont de 2 é 24 
Richmond rue Gouin de 568 à la rue Adams 
Richmond rue Lomé de 357 A 84 
Richmond rue Principale S. de 840 « 131 
Richmond rue Principale S. de 45 à 239 
Richmond rue Spooner Pond de 1203 à 1361 
Richmond rue Spooner Pond de 1386 é 1507 
Sherbrooke boulevard Bourque de 4225 è 4242 
Sherbrooke rue Bowen N. de 18 à 122 
Sherbrooke rue Bruno-Dandenault de 150 A 413 
Sherbrooke rue de l'Assomption de 195 à 410 
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Ville Voie de transport Début / Fin (adresses cicviques ou rues) 
Sherbrooke rue du College de 3146 à 3198 
Sherbrooke rue du College de 2830 â 2865 
Sherbrooke rue de Caen de 957 à 1015 
Sherbrooke rue de la Cathédrale entre la rue KIng 0. et la rue Marquette 
Sherbrooke boulevard de l'Université de 1321 à 1419 
Sherbrooke rue de Montréal de 210 à 491 
Sherbrooke boulevard de Portland de 2081 6 2401 
Sherbrooke rue Don-Bosco N. de 100 à 200 
Sherbrooke boulevard du Mi-vallon de 1433 à 1491 
Sherbrooke rue du Mûrier de 1453 A 1479 
Sherbrooke rue du Rosaire de 1625 à 1361 
Sherbrooke rue Frontenac entre la rue Goodhue et la rue Dufferin 
Sherbrooke rue Marquette entre la rue Belvédère et la rue Peel 
Sherbrooke rue Mézy de 2829 à 2905 
Sherbrooke chemin Multon Hill de 26 à 95 
Sherbrooke rue Notre-Dame de 1 * 59 
Sherbrooke rue Ponton de 145 i 229 
Sherbrooke rue Prospect de 591 à 688 
Sherbrooke rue Richard de 3005 è 3275 
Sherbrooke rue Saint-Jean-Baptiste de 4 è 69 
Sherbrooke rue Sara de 360 à 555 
Sherbrooke rue St-Michel de 180 à 425 
Sherbrooke rue Terrill de 181 à 293 
Sherbrooke rue Terrill de 615 à 733 
Sherbrooke chemin Thomas-Woodward de 1060 à 1125 
Victoriaville rue Cannon de 7 à 50 
Victoriaville rue Chevalier de 1 à 30 
Victoriaville rue Notre-Dame de 17 à 191 
Victoriaville rue Perreault de 216 à 239 
Victoriaville rue Perreault de 125 à 207 
Victoriaville rue Perreault de 71 à 132 
Windsor rue Allen de 5 à 20 
Windsor rue Ambroise-Dearden entre la 2iéme avenue et la rue Hébert 
Windsor rue du Moulin entre la 6ième avenue et la fin du parc 
Windsor rue Saint-Georges de 13 é 61 
Windsor rue St-Antoine de 60 à 80 
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